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ABSTRACT_________________________________________________ 
Autor: David Martín Borda                                                              Tutor: Andrés López Pita 
 
____________________________________________________________ 
During these last years ,the number of industries and new technologies have increased. As a 
result, production has also increased. Globalization has helped this process. 
Nowadays, due to  globalization, companies tent to produce  in countries where costs are 
lower . For example , there are lots of European companies that produce in Asiatic countries. 
Merchandise traffic between continents have been notably increased. That’s why it is so 
necessary to think about how this new traffic is going to be transported or which routes are we 
going to use. 
 
This study is based on the merchandises containers transported between Asia and Europe, 
because is one of the activities that produce more traffic. The containers used to be 
transported through maritime routes like the Suez canal. 
Nowadays, due to traffic increased in this traditional route, some disadvantages have appear. 
There is a saturation of the lines and we need more time to get to European ports.  
In order to solve this situation, we should made new  Euro-Asiatic routes. This will be a good 
alternative to reduce traffic in Suez canal and to give an alternative to companies and 
consumers. 
 
The are some possible maritime and rail worker alternatives . The maritime alternative is the 
the north sea route that pass though the Artic ocean. On the other hand, the rail worker 
alternative is the Transiberian , the TRACECA, the north-south corridor and the southem 
corridor. 
 
Furthermore, we are going to compare and analyse the two main routes (Transiberian and 
Suez canal) in order to know more about them.  
One part of these analyses is to deduce the unit costs of each route with some hypothesis to 
discuss one of the most important parts of the study.  We can find this information in some 
books . They have mention the unit maritime cost respect on the rail worker cost is a ratio of  1 
to 3.  
 
To offer a good service is necessary to have a good intermodal network. It will permit to 
transport load  in a more efficient way. We should paid attention on how long the travel will 
take , the transport change and the environment. In this chapter, it has been analyzed some 
real intermodal cases through the Transiberian and the Suez canal. To sum up, with this study 
we could obtain the influence area of each of the routes and analyse the advantages and 
disadvantages  of each one.  
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Autor: David Martín Borda                                                              Tutor: Andrés López Pita 
_____________________________________________________________________________ 
Es por todos conocido el hecho de que en los últimos años han aumentado sustancialmente las 
industrias y las nuevas tecnologías. Por consiguiente se ha aumentado también la producción, 
que  esta marcada en la mayoría de los casos por el efecto de la globalización. 
La globalización tiende, entre otras cosas, a trasladar la producción a lugares donde los costes 
sean menores, por esta razón, actualmente son muchas las empresas europeas que fabrican 
sus productos en países Asiáticos.  
Principalmente, como consecuencia de este hecho, el tráfico de mercancías entre ambos 
continentes ha aumentado significativamente. Paralelamente, cabe plantearse una serie de 
cuestiones: ¿Cómo se transportará este nuevo tráfico? ¿Cuáles serán estas rutas? ¿Con qué 
condiciones se transportará? etc. 
El presente estudio, se centra básicamente en la mercancía transportada por contenedores 
entre Asía y Europa, que, por otra parte, es el modo de transporte que más tráfico alberga 
anualmente. Estos contenedores, hasta el momento,   básicamente se habían transportado a 
través de la ruta marítima que transcurre a lo largo del canal de Suez.  
Actualmente, debido al continuo aumento del tráfico, esta tradicional ruta sufre una serie de 
desventajas como por ejemplo la saturación de sus líneas o el tiempo de viaje utilizado para 
llegar a puertos Europeos. Para solucionar este problema, y así poder adaptar el mercado a sus 
necesidades actuales pautadas por la globalización, se plantea el uso de nuevas rutas Euro-
Asiáticas, para así poder dinamizar la ruta del canal de Suez y poder aumentar el tráfico total,  
así como proponer alternativas lo más competentes posibles para los clientes ( empresas y 
consumidores). 
Las posibles rutas alternativas que se plantean son tanto marítimas como ferroviarias. Por lo 
que respecta al transporte marítimo se describen las características y posibilidades de la ruta 
del mar del Norte, que transcurre a lo largo del Océano Ártico. En referencia a las rutas 
ferroviarias se hace lo propio con el Transiberiano,  la TRACECA, el corredor norte-sur y el 
corredor sur-este. Además, y con el fin de profundizar en ellas, se comparan y analizan de 
manera exhaustiva las dos principales rutas, en lo que respecta al volumen de mercancía 
transportada, estas son el Transiberiano y la ruta del canal de Suez.  
Una parte de este análisis trata de deducir los costes unitarios de cada una de estas rutas, a 
partir de una serie de hipótesis para poder discutir una de las premisas básicas de este estudio, 
y que encontramos en diversos libros de esta temática, que mencionan que los costes 
unitarios marítimos con respecto a los ferroviarios presentan un ratio de 1 a 3. 
Para poder ofertar un buen servicio a los clientes, es básico, disponer de una buena red 
intermodal que permita llevar de manera eficiente la carga, teniendo en cuenta factores 
determinantes como el tiempo de viaje, de transferencia entre medios de transporte o el 
respeto con el medio ambiente. Referente a este capítulo se analizan una serie de posibles 
casos reales intermodales a través del Transiberiano y del canal de Suez, para así poder 
obtener el área de influencia de cada una de las dos alternativas, así como discutir las ventajas 
e inconvenientes que presentan  una respecto a la otra. 
 
  
OBJETIVOS Y ÁMBITO DE APLICACIÓN DE LA TESINA 
 
 
 
La presente tesina tiene como objetivos, demostrar la viabilidad tanto técnica como 
económica del ferrocarril en las rutas de mercancías Europa-Asia, así como la 
complementariedad de este transporte con el transporte marítimo. Todo ello centrado 
y gobernado por el proceso de la globalización. 
 
 
Principalmente, como consecuencia de este hecho, el tráfico de mercancías entre 
ambos continentes ha aumentado significativamente. Paralelamente, cabe plantearse 
una serie de cuestiones: ¿Cómo se transportará este nuevo tráfico? ¿Cuáles serán 
estas rutas? ¿Con qué condiciones se transportará? etc. 
El presente estudio, se centra básicamente en la mercancía transportada por 
contenedores entre Asía y Europa, que, por otra parte, es el modo de transporte que 
más tráfico alberga anualmente. Estos contenedores, hasta el momento,   básicamente 
se habían transportado a través de la ruta marítima que transcurre a lo largo del canal 
de Suez.  
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CAPITULO 1: INTRODUCCIÓN Y EVOLUCIÓN DEL CASO DE ESTUDIO 
Todas las decisiones, cambios, tendencias sean del tipo que sean tienen un origen, las cosas no 
se hacen por hacer, y menos en temas como el de esta tesina, en el que entran en juego 
factores muy diversos gobernados por muchos países diferentes, marcados por normas, 
intereses y posiciones muy variadas. 
Por tanto en este primer capítulo analizaremos la evolución de las rutas euroasiáticas, 
mediante tres escenarios: 
 
1. Escenario pasado  (antes de la Globalización) 
2. Escenario presente (Globalización ) 
3. Escenario Futuro (posibles consecuencias de la Globalización) 
 
Dicha evaluación de las rutas entre estos dos continentes esta enfocada a partir de un 
ámbito económico, que en este caso es el motivo principal del constante dinamismo de las 
rutas comerciales.  
A continuación se analizan de manera particular cada uno de estos tres escenarios. 
 
1.1. ANÁLISIS DE LAS RUTAS EUROASIATICAS ANTES DE LA GLOBALIZACIÓN 
 
1.1.1. INICIO DE LAS RUTAS EUROASITICAS (RUTAS DE LA SEDA) 
 
Las raíces de las rutas comerciales, nacieron casi sin querer, ya que en un inicio todo estaba 
planeado para que el jefe de expedición del ejercito chino de aquellos tiempos (S.I aC) , el 
señor Zhan Quian, hiciese un viaje a Occidente para poder realizar un buen aprovisionamiento 
de caballos para poder combatir a sus enemigos. Quian fue raptado por sus enemigos, de los 
cuales pudo escaparse diez años después. Durante su huida fue a parar a Bactria, que era la 
región más oriental del origen persa. 
Su capital (la actual Balkh, al norte de Afganistán) era una ciudad próspera debido a la 
importancia de su intermediación comercial, que consistía en importar metales de Siberia y la 
India a cambio de mercancías elaboradas en el imperio persa. En el siglo IV antes de Cristo 
había sido conquistada por Alejandro Magno, eso le permitió, en aquella realidad histórica (S. I 
aC), constituirse como un territorio próspero y avanzado, y disfrutar durante varios siglos de 
relativa independencia económica y política. 
Así, Zhan Quian decidió regresar a China; y aunque era consciente de haber fracasado en la 
misión para la que salió de Changan hacía ya doce años, estaba convencido de que su 
expedición no había sido baldía: el mundo occidental (y no sólo el que él conoció, sino también 
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otros países que comerciaban en Asia Central, especialmente Roma) mostraba gran interés por 
muchas mercancías chinas (Roma pagaba la seda a su peso en oro) que podrían ser canjeadas 
por otros productos occidentales. 
Quian fracaso en su misión pero descubrió la importancia de las relaciones comerciales. Así 
nació la primera Ruta de la Seda.  
 
1.1.2. LAS PRINCIPALES RUTAS COMERCIALES DE LA RUTA DE LA SEDA 
 
El eje Roma-Changan marcaba el principio y el fin de una gran cadena de intercambios cuyos 
eslabones más sólidos eran los que enlazaban a Turquía con Siria, a Irak con Persia, al Cáucaso 
con las fronteras de la India y China; y cuyos centros comerciales, en los que se realizaban las 
últimas y las primeras transacciones, dependiendo si se avanzaba hacia Changan o hacia el 
Caspio, eran las ciudades próximas al valle de Fergana (Bukhara, Khiva y Samarkanda) o las 
situadas en el inhóspito desierto de Takla-Makan, cuyos oasis eran bien conocidos por los 
conductores de las caravanas; especialmente los de las ciudades de Kashgar, Yarkant y Hotan 
en las que, por temas del clima, estaban obligadas a detenerse durante un período de tiempo 
siempre incierto. 
A continuación se muestra una pequeña ilustración (figura 1) de las rutas comerciales Euro-
Asiáticas de entonces. 
  
 
Figura 1. Itinerario de las viejas rutas de la seda. FUENTE: [1] 
 
La ruta más meridional circulaba por el sur del Caspio, y hacia ella confluían múltiples ramales.  
La otra ruta terrestre venía desde Rusia por el Volga y el Cáucaso bordeando ál Caspio 
por el este. La vía intermedia cruzaba Mar Negro y el Caspio, prosiguiendo hasta 
Bukhara o Samarkanda. 
Es conveniente mencionar las características principales de las ciudades más importantes de 
estas rutas: 
Samarcanda : es el centro de una rica región agrícola reconocida mundialmente por haber 
destacado en los siguientes aspectos: fue la primera ciudad que se dedicó a producir papel en 
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grandes cantidades, lo que facilitó la expansión de las doctrinas budistas (fáciles de escribir en 
ese nuevo material) y estimuló la invención de la imprenta; su importancia comercial en la 
zona sólo ha sido superada en tiempos muy recientes por las capitales de los actuales países 
centroasiáticos. 
Kashgar : (la actual Kashi), punto de encuentro de las caravanas procedentes de la India, 
Afganistán, Tayikistán y Kirguizistán, era el otro extremo de la Ruta de la Seda en el territorio 
chino y, por tanto, el primer encuentro directo para las mercancías, las ideas y de las religiones 
entre China, Occidente y el sur de Asia. 
Yarkant : visitada por Marco Polo en dos ocasiones (en 1271 y en 1275), sigue siendo uno de 
los enclaves comerciales más importantes de la región autónoma de Xinjiang y uno de los 
centros musulmanes de mayor importancia en la República Popular China. 
Hotan: es actualmente una próspera ciudad agraria, industrial y comercial. Su agricultura es 
rica en algodón, trigo, arroz y diversas clases de frutas; y, entre sus productos manufactureros 
de mayor renombre es preciso citar, desde hace una veintena de siglos, la seda, las alfombras, 
los textiles de algodón y la joyería, cuya principal materia prima sigue siendo el jade. Por su 
especial situación geográfica –a los píes de las estribaciones occidentales del Tíbet – fue una de 
las puertas de entrada del budismo hindú en China, aunque desde finales del siglo VIII la 
religión predominante es el islamismo [1]. 
 
1.1.3. DATOS Y CARACTERÍSTICAS DE LAS RUTAS 
 
Las mercancías no recorrían una única ruta comercial. Asia Central (que durante demasiado 
tiempo ha sido el centro de ninguna parte) se convirtió en un privilegiado enclave donde se 
encontraban todo tipo de mercancías, que llegaban a sus mercados con regularidad y 
prontitud aprovechando una fluida red de transporte que no necesitaba cubrir largos 
trayectos, como podría suponerse erróneamente ante la representación gráfica de las rutas 
comerciales existentes en la época. Aunque los recorridos de las caravanas eran interminables, 
cada transportista estaba especializado en determinados trayectos (lo que hoy llamaríamos 
transporte de cercanías) hasta enlazar con otra compañía de caravanas a la que se la 
encomendaba la siguiente etapa. Y sin embargo, el intercambio de mercancías era constante; 
se salía con una carga determinada –que se intercambiaba en la primera ocasión propicia y se 
llegaba a los principales mercados con productos de los que podía desconocerse su origen; eso 
nunca le ha importado a ningún comerciante; lo único que se necesitaba saber era lo referente 
a la seguridad o incertidumbre de una posterior venta; y a la cuantía del lucro que pudiera 
obtenerse en cada una de las operaciones realizadas. 
Además de esas dos condiciones –gran número de intercambios y lucro asegurado en cada uno 
de ellos – la prosperidad del comercio exigía la existencia previa de un mínimo de estabilidad 
política y la certeza (la alta probabilidad, al menos) de que se respetasen los términos de los 
contratos, sin que existieran tampoco otras fuerzas externas capaces de distorsionar 
violentamente las relaciones comerciales. Y esto no ocurrió en Asia Central desde comienzos 
del siglo III de nuestra era hasta mediados del siglo VIII, período en el que China pasó por una 
prolongada recesión económica que le impedía dedicar gran cantidad de recursos a la 
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importación. Fueron tiempos también en los que, al no existir una autoridad política 
indiscutida y reconocida por todos, las Rutas de la Seda dejaron de ser seguras y fueron 
abandonadas de inmediato por los comerciantes. En su lugar, los vientos del desierto trajeron 
cientos de toneladas de arena hasta que consiguieron que se borraran del recuerdo algunos de 
los trayectos de esas rutas. 
Aun así, las Rutas de la Seda siguieron vivas hasta el siglo XV. Hasta que fue posible encontrar 
nuevos caminos para el comercio, que en ese momento histórico se encontraron en el mar. 
Caminos más seguros, más baratos y más abiertos a todas las direcciones. Y desde entonces a 
nadie le interesó Asia Central, marginada durante siglos de las principales corrientes históricas 
y convertida una vez más en el centro de ninguna parte. 
 
1.1.4. IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE LA MERCANCIA 
 
China exportaba seda, cerámica, jade, objetos de bronce, y pieles que cambiaban por las 
procedentes de Ucrania y del Cáucaso. Y a Changan llegaban diversos productos agrícolas 
desconocidos hasta entonces: uvas (los frutos y el vino) y cientos de toneladas de alfalfa que 
luego se plantaría en el propio territorio para alimentar a los briosos caballos que llegaban a 
China en grandes reatas. Y junto a ellos, en caravanas paralelas que salían siempre desde 
Samarcanda, entraban en China otro tipo de productos más sofisticados: cristalerías (de 
Venecia, especialmente), oro y otros metales preciosos, marfiles y pieles. 
 
1.2. ANÁLISIS DE LAS RUTAS DE MERCANCIAS EUROASIATICAS EN TIEMPOS DE 
GLOBALIZACIÓN 
 
1.2.1. CONCEPTO DE GLOBALIZACIÓN 
 
Este subapartado pretende dar al lector una visión generalizada de la globalización, para poder 
entender a través de esta, la evolución de las rutas comerciales. 
He creído conveniente explicar, aunque de manera muy breve, conceptos clave de la 
globalización entre los que destacan: 
Definición: La globalización es un proceso económico, tecnológico, social y cultural a gran 
escala, que consiste en la creciente comunicación e interdependencia entre los distintos países 
del mundo unificando sus mercados, sociedades y culturas, a través de una serie de 
transformaciones sociales, económicas y políticas que les dan un carácter global. La 
globalización es a menudo identificada como un proceso dinámico producido principalmente 
por las sociedades que viven bajo el capitalismo democrático o la democracia liberal y que han 
abierto sus puertas a la revolución informática, plegando a un nivel considerable 
de liberalización y democratización en su cultura política, en su ordenamiento jurídico y 
económico nacional, y en sus relaciones internacionales [2]. 
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La globalización tiene un impacto en la producción y en el consumo, así como una creciente 
necesidad de transporte entre productor y consumidor. 
Con una mayor comunicación y transporte a través del mundo, una parte de la producción 
industrial ha llegado a ser internacional. Las compañías buscan localizar la producción en las 
áreas donde pueden producir mercancías a menores costes.  
El transporte de estas mercancías representan para el consumidor solamente un pequeño 
porcentaje del precio de venta. El aumento de la producción en una localización más barata, o 
la compra de mercancías acabadas más baratas, compensan, con creces, los costes de 
transporte adicionales. 
El localizar la producción lejos de los consumidores ha conducido a un aumento masivo en las 
necesidades del transporte de mercancías. 
Al igual que los productores intentan reducir costes, encontrando una localización más barata 
para la producción, las compañías de transporte también intentan reducir sus costes de 
transporte por economías de escala y mejoras de la productividad.  
El desarrollo de la contenerización ha dado lugar a costes de transporte más bajos y ha 
favorecido al transporte intermodal. Los contenedores hacen la cadena logística completa, 
donde los puertos son sólo una fase en el proceso.  
La contenerización ha contribuido al crecimiento porque las compañías principales de 
transporte marítimo y de logística se han focalizado en el tráfico de contenedores, con una 
manipulación eficiente y rápida, con base en los puertos más grandes. 
Las rutas marítimas de contenedores han presentado una creciente tendencia de este a oeste. 
La globalización ha llevado a un aumento en el comercio, con la consiguiente utilización de 
rutas de mayor distancia, mayores intercambios entre Europa y Asia, y menores niveles de 
comercio entre Europa y África. 
 
Factores que impulsan su desarrollo: 
 Apertura de mercados nacionales: Libre comercio. 
 Fusiones entre empresas: Multinacionales. 
 Eliminación de empresas públicas: Privatizaciones. 
 Desregulación financiera internacional a favor del libre comercio: los Tratados de libre 
comercio. 
Beneficios potenciales: 
 Mayor eficiencia del mercado que aumenta su competencia disminuyendo el poder 
monopolista. 
 Mejoras en la comunicación y cooperación internacional que puede llevar a un mejor 
aprovechamiento de los recursos. 
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 Impulso desarrollo científico-técnico al ser lucrativo. 
 Mayor capacidad de maniobra frente a las fluctuaciones de las economías nacionales. 
 Eliminación de las barreras de entrada del mercado laboral, financiero y de bienes y 
servicios. 
Riesgos: 
 Irresponsabilidad de empresas y multinacionales. 
 Aumento de desequilibrios económicos, sociales y territoriales. 
 Descuido sobre los índices de desarrollo humano: aumento de la pobreza. 
 Pérdida de factores que no se adapten a la competencia.  
Estos factores, beneficios y riesgos están basados en [3]. 
 
El inicio exacto de la globalización es difícil de determinar, ya que según el autor se considera 
un inicio u otro. 
En aquello en que todos los críticos, economistas y entendidos en el tema coinciden es en que 
la globalización se ha originado en la Civilización Occidental y que se ha expandido alrededor 
del mundo en las últimas décadas.  
Cada vez más, vivimos en un mundo más globalizado, algunos de los hitos y acciones  que 
ayudan a mantener este sistema son por ejemplo: 
 
 En noviembre de 1989 el economista estadounidense John Williamson incluyó en un 
documento de trabajo una lista de diez políticas que consideraba más o menos 
aceptadas por los grupos económicos con sede en Washington y lo tituló el Consenso 
de Washington. para algunas personas representan los puntos claves de la 
globalización. 
 
 La creación en 1995 de la Organización Mundial de Comercio (OMC) es uno de los 
momentos decisivos de la globalización. Por estar integrada por la mayoría de los 
países de la población mundial: propiedad intelectual, regulación de empresas y 
capitales, subsidios, tratados de libre comercio y de integración económica, régimen 
de servicios comerciales (especialmente educación y salud), etc. 
 
 Crisis económicas: La velocidad y libertad alcanzada por los capitales para entrar y salir 
de países y empresas está asociada a una serie de crisis eco-financieras locales de 
impacto global. La primera de la serie se produjo en México en 1994/1995 y su 
impacto global se conoció como efecto Tequila. Con posterioridad se produjeron la 
crisis asiática en 1995/1997 (efecto Dragón), la crisis rusa en 1998 (efecto Vodka), la 
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crisis brasileña en 1998/1999 (efecto Samba) y la crisis argentina en 2001/2002 (efecto 
Tango), y ahora en la crisis del 2009 la cual ha incluido a varios países, donde uno de 
los más afectados es España. 
 
 Ingreso de China en la OMC: En 2001 y después de 15 años de duras 
negociaciones, China ingresó en la OMC. De este modo el país más poblado del mundo 
(22% de la humanidad), quinta economía mundial (de aquellos tiempos,2001) y la de 
mayor crecimiento en los últimos 30 años, se incorporó plenamente al mercado 
mundial. Los enormes desplazamientos de capital y trabajo que está causando la 
economía china, así como las consecuencias para el sistema mundial que tendrá la 
vinculación de una gigantesca y pujante economía de "mercado socialista" con el 
sistema capitalista mundial, son discutidas apasionadamente por los estudiosos de 
todo el mundo. Existe sin embargo un amplio consenso de que China, y su creciente 
liderazgo económico en Asia, está impulsando un proceso histórico que será 
determinante en el curso del siglo XXI y la orientación de la globalización mundial. 
 
 
1.2.2. INFLUENCIA DE LA CRISIS DEL 2009 EN EL MERCADO EUROPEO 
 
Actualmente a todos en general nos preocupa la crisis que estamos pasando. De manera 
colectiva el presente subapartado pretende mostrar la evolución del mercado Europeo en la 
última década (segmentado según los principales países del continente). (Figura 2). 
 
 
 
Figura 2: Evolución del porcentaje de GDP en diferentes países. Fuente: [28] 
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Actualmente el comercio internacional en Europa esta tambaleándose debido al impacto de la 
fuerte recesión internacional.  En 2009 el descenso en la economía afecto de manera muy 
negativa al volumen de contenedores en el Norte-Este de Europa. 
 
Como dato a tener en cuenta, y que se muestra en la figura 2, observamos que en el año 2009 
el crecimiento medido en GDP variaba entre el -2,2% en Francia hasta el -5% en Alemania. 
Durante el mismo año, el numero de containers (TEU’s) manipulados por las terminales 
portuarias decreció considerablemente. Para reafirmar la frase anterior, tenemos por ejemplo 
el caso de un puerto de referencia en transporte de contenedores Europeo como es el puerto 
de Rotterdam, que sufrió una caída  ese año de un 10% o también a podemos fijar-nos en el 
puerto de le Havre con un descenso del 11% (en TEU’s). 
 
1.2.3. SITUACIÓN Y ADAPTACIÓN DEL MERCADO DESPUES DEL 2009 
 
A pesar de la crisis, observamos en la gráfica, que pasado el año 2009 (en el cual si que hubo 
un descenso relativo en el tráfico de contenedores) , se va recuperando la cuota de mercado. 
El crecimiento entre los dos continentes se ha acelerado rápidamente en los últimos años 
debido al desarrollo de los países del sur-este asiático, especialmente de China, pero también 
de la emergente economía de Rusia y los países de centro-Asia. 
Este aspecto ha generado un ensanche y una dispersión del mercado, este fenómeno es 
fundamental para definir las principales rutas del mercado entre Asia y Europa, y no solo entre 
los extremos de estos dos continentes, sino que también en las rutas interiores Euroasiáticas. 
Se ha observado que el aumento del mercado es debido al crecimiento de productos 
energéticos, gas i petróleo con un papel importante en exportaciones los países del CIS, y 
material curdos como acero, cementos y madera. Esto a producido una fuerte diversificación y 
en muchos casos una sofisticada demanda del transporte con una fuerte restricción logística. 
Uno de los principales efectos del crecimiento del mercado entre Asia y Europa ha sido el 
crecimiento rápido del tráfico de contenedores con unos ratios de un 6% anual (exceptuando 
como ya se ha mencionado anteriormente el año 2009). Este fenómeno ha venido a causa del 
aumento de las longitudes de los barcos, y por ello  de su capacidad. 
A modo informativo se estimo que el número de contenedores que salio de los puertos del 
sudeste asiático en el año 2005 fueron más de 3 millones. Dos billones de toneladas han 
pasado por los puertos de china solo en 2002, representando un incremento de más de un 
20% en el año anterior. [4] 
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1.2.4. IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES ACTUALES 
Después de la mayor caída en más de 70 años, el comercio mundial se recuperó en 2010 con 
un crecimiento del 9,5%, según economistas de la OMC (Figura 3). Las exportaciones de los 
países desarrollados aumentaron en un 7,5% durante el transcurso del año. 
Esta fuerte expansión ayudará a recuperar algo, el terreno perdido en 2009 
cuando la crisis económica mundial provocó una contracción de 12,2% en el volumen del 
comercio mundial. 
El valor del comercio mundial de mercancías fue 25% más alto en los primeros tres meses de 
2010, año a año. Las exportaciones mundiales aumentaron en un 27%, mientras que las 
importaciones un poco menos. Esta variación se muestra en la (figura 3). 
 
 
 
 
Figura 3. Exportaciones mundiales en millones de toneladas. Fuente [5] 
 
El cuarenta y tres por ciento de las exportaciones mundiales se originan en Europa, el 
25% en Asia, 17% en América del Norte y 3% en los países de la CEI. 
Según la Organización Mundial del Comercio, el 74% de las exportaciones de Europa se 
destinan  a países de Europa, el 8% se destinan a Asia, el 7% para América del Norte y el 
4% para los países de la CEI (Figura 4).  
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La mitad de las exportaciones de los países asiáticos se queda en Asia, 18% van a Europa, el 
18% a América del Norte y el 2% van a países de la CEI. 
 
 
 
Figura 4. Porcentaje de exportaciones de Europa (izquierda) y de Asia (derecha) 2010. 
Fuente [6]. 
 
 
Figura 5. Mapa del porcentaje de las exportaciones Euroasiáticas. Fuente [5]. 
 
Sesenta países participan en el comercio entre Europa y Asia, estos representan más de la 
mitad del PIB del mundo, más del 60% de la población mundial y el 70% de 
intercambio global. (figura 5). 
Los países europeos implicados en el proyecto de EATL (EuroAsian transport links) exportan 
alrededor del 70% de los bienes a otros países europeos, el 3% a los países de Asia y un 5% a 
los países de la CEI. Ellos importan el 63% de otros países europeos, el 7% de los países de 
Asia y el 9% de países de la CEI (Figura6). 
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Dichas exportaciones se dividen: productos agrícolas en un 15%, combustibles y productos 
mineros en un16% y la fabricación de productos varios en un 68%.  
 Las importaciones se dividen: productos agrícolas en un 10%, el combustible 
y productos de la minería en un 19% y la fabricación de productos varios en un 69%. 
 
 
Figura 6.Destino de las exportaciones (izquierda) y  importaciones (derecha) de Europa. 
Fuente [6] 
 
Analizamos  ahora a los países Asiáticos que forman parte del proyecto de la EATL.  
Estos países importan el 21% de los países europeos, el 18% de otros países asiáticos y el 
24% de los países de la CEI (Figura 7). 
 
Las exportaciones de productos agrícolas representan el 11%, combustibles y productos 
mineros, el 40% y la fabricación de productos varios el 34% . 
Mientras que las importaciones de productos agrícolas representan el 10% y el combustible 
y productos de la minería 19%. 
 
 
 
Figura 7.Destino de las exportaciones (izquierda) y  importaciones (derecha) de Asia. 
Fuente [6] 
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1.2.5. PRINCIPALES RUTAS COMERCIALES ACTUALES  
 
Existen varias rutas comerciales Euroasiáticas, que al mismo tiempo se dividen según sean 
rutas terrestres a través de ferrocarril, o rutas marítimas si el transporte de contenedores viaja 
por el agua. 
Dentro de las rutas terrestres destacamos el corredor de transporte Europa-Cáucaso-Asia 
TRACECA que en el apartado 2 de la presente tesina ya analizaremos con más detalle, 
conjuntamente con otras como la ruta del Transiberiano o el Corredor Norte-Sur entre 
Finlandia y el Golfo Pérsico. 
Por lo que respecta a las rutas marítimas tenemos la clásica ruta del Canal de Suez y la nueva 
posible ruta del mar del Norte, ambas se analizaran con exhaustividad en el siguiente capítulo. 
La idea motriz que persiguen estas rutas es la de conseguir un desarrollo económico que 
permita construir una zona del libre cambio entres los países emergentes y consolidados que 
les conduzca posteriormente a la cooperación y a la integración económica y política.  
 
1.2.6. NECESIDAD DE CREAR NUEVAS RUTAS 
Debido al crecimiento del tráfico se opta por abrir nuevas rutas de mercancías o incluso 
acondicionar las existentes como la ruta de la seda o el transiberiano. 
El monopolio del transporte marítimo entre Asia y Europa es el causante de la saturación 
terrestre para acceder a los puertos, esto ocurre más desde que se redujo la productividad de 
la mercancía para reducir el número de tantos puertos. Esta concentración de los puertos en 
puntos fijos de las rutas, comporta consigo un problema de seguridad y contaminación 
ambiental, así como la vulnerabilidad a la hora de atracar. 
Debido al crecimiento, y con la finalidad de conseguir una mayor cobertura entre ambos 
continentes se apuesta por el cambio tanto en las rutas marítimas como en las terrestres.  
A causa de este rápido crecimiento en las rutas marítimas y en los puertos emergentes, con un 
acceso terrestre complicado o deficitario, plantea  la oportunidad de cubrir grandes distancias, 
sobretodo interiores, con otros modos de transporte, sobretodo con el ferrocarril. 
 
 
1.3. ANÁLISIS I PREVISON DE LAS RUTAS EN UN FUTURO 
Después de la crisis económica del año 2009, en el cual decayó sustancialmente el volumen de 
contenedores, las expectativas marcan que a partir del 2011 la economía  en general, y 
especialmente la europea, empezará a crecer otra vez.  
En la siguiente figura, (figura 8) se muestra una posible previsión futura, en lo que respecta al 
tráfico de contenedores entre continentes.  
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Figura 8. Previsión futura del tráfico de contenedores, en millones de TEU’s. Fuente [7] 
 
Esto, junto con la economía actual de crecimiento de China, podría dar nuevos impulsos al 
volumen de contenedores en un futuro próximo. 
  
1.3.1 OPORTUNIDADES DE FUTURO 
Todo apunta, a que en un futuro tanto a medio como a largo plazo, el volumen de tráfico de 
contenedores aumentara considerablemente. Esta situación promoverá de manera 
significativa la complementación entre diferentes modos de transporte de mercancías 
intercontinental, como  es por ejemplo el transporte ferroviario, a través del transiberiano. 
De este modo, se podrá amentar la capacidad y promover la saturación de ciertas líneas. 
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CAPITULO 2. CARACTERÍSTICAS DE LAS RUTAS EUROASIÁTICAS 
El presente capítulo, trata de mostrar las características de las principales rutas comerciales de 
contenedores entre Europa y Asía. 
Actualmente existen varios tipos de rutas (marítimas,  ferroviarias,  aéreas o incluso por 
carretera). 
No obstante, en esta tesina nos centraremos en aquellas que tienen mayor volumen de tráfico, 
como son las rutas marítimas y las rutas ferroviarias, aunque estas últimas, hoy en día estén un 
poco rezagadas (comparándolas con el transporte marítimo) en lo que respecta  al numero de 
TEU’s transportados por sus vías. 
Sin más, pasaremos a analizar los diferentes aspectos de cada ruta, así como las posibles 
tendencias de las mismas.  
 
 
2.1. RUTAS DE MERCANCÍAS FERROVIARIAS 
2.1.1.CORREDOR TRANSIBERIANO 
 
La ruta de ferrocarril  del Transiberiano tiene más de 10.000 Km. de largo (considerando todas 
sus ramas), estas se extienden desde las fronteras orientales de la UE (Finlandia, 
Hungría, Polonia y Lituania) hasta el Pacífico ruso en el puerto de Vladivostok en la 
frontera entre Rusia y China. En la actualidad, esta ruta es la columna vertebral en los viajes de 
larga distancia de transporte de contenedores entre Europa y Asia Oriental.  
Sus principales ventajas incluyen un pequeño número de cruces fronterizos, 
la tracción electrificada y el uniforme ancho de vía de 1520 mm.  
Hoy en día el ferrocarril Transiberiano transporta alrededor de 200.000 contenedores al año a 
Europa.  
Actualmente los ferrocarriles de Rusia tienen la intención de por lo menos aumentar a el doble 
el volumen del tráfico de contenedores en el Transiberiano y está desarrollando una flota de 
vehículos especializados (de 1400 m.) y el aumento de capacidad de las terminales en los 
puertos en un factor de 3 a 4 (es decir un 25% más). 
En 2010, el volumen de tráfico entre Rusia y China alcanzó los 54 millones de, la mayoría de los 
cuales se van por el Transiberiano, según [8]. 
Con una perfecta coordinación entre las autoridades ferroviarias de los países participantes, un 
tren cargado de contenedores de Beijing a Hamburgo, a través de 
la Transmongolian y Transsiberian, puede llegar a su destino en tan sólo 15 días, pero los 
tiempos típicos de los viajes suelen ser mucho más largos por ejemplo, el tiempo de 
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carga típico viaje de Japón a los principales destinos en la Rusia europea oscilan alrededor de 
15días. 
De acuerdo con un informe de 2009 [9] los mejores tiempos de viaje para los trenes desde los 
puertos de Rusia en el Pacífico hasta la frontera occidental (de Rusia, o tal vez de Bielorrusia) 
fueron alrededor de 12 días, con los trenes de hacer unos 900 km por día, a una 
velocidad máxima de operación de 80 km / h.  
Sin embargo, a principios de 2009 Ferrocarriles de Rusia anunció un ambicioso "Trans-
Siberiano en Siete Días" del programa, de acuerdo con este plan, $ 11 mil millones serán 
invertidos en los próximos cinco años para hacer posible que el tráfico de mercancías para 
cubrir los mismos 9000 km de distancia en sólo siete días.  
El plan supondrá aumentar la velocidad de los trenes de carga "a 90 km / h en 2012, y, por lo 
menos en algunos tramos, a 100 km / h en 2015. A estas velocidades, los trenes de 
carga será capaz de cubrir 1.500 kilómetros por día. 
 
Esta ruta presenta los siguientes ramales, (figura 9): 
 Línea Transsiberiana principal 
 Línea Trans-Mongoliana 
 Línea Trans-Manchurian 
 
Figura 9. Mapa de las rutas del transiberiano, incluyendo sus ramales principales. Fuente [9]. 
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A diferencia de otras rutas, los ramales de la ruta del transiberiano, presentan las mismas 
características técnicas que la ruta principal, por ello solo se analizará en al presente tabla la 
ruta transiberiana principal. 
No obstante, antes de finalizar este apartado se hará una mención especial al ramal BAM, ya 
que siguió una implementación técnica diferente a las otras debido a una serie de 
condicionantes peculiares. 
 
Seguidamente se muestra en la tabla 1 un resumen con las características más comunes de la 
ruta del transiberiano. 
 
 
 
Tabla 1 Características principales de la ruta transiberiana. 
Fuente: Elaboración propia a partir de [8]. 
 
2.1.1.1.RAMAL DEL TRANSIBERIANO (BAM) 
 
La línea Baikal-Amur (BAM) se inició a finales de 1970 para complementar al Transiberiano y 
proporcionar a Rusia una conexión por ferrocarril, desde Siberia hasta la región de Asia-
Pacífico. 
La construcción de esta línea representa un triunfo de la ingeniería, debido a las dificultades 
varias que presenta el entorno. El BAM se extiende a lo largo de 3.220 Km. desde el lago Baikal 
en Siberia a Khabarovski Krai, en la costa rusa del Pacífico. 
Este ramal transcurre a lo largo de siete cadenas montañosas, 11 ríos alpinos y las zonas de 
alta actividad sísmica. Y casi la mitad de su recorrido esta ubicado en zonas  donde las 
temperaturas pueden caer en picado hasta -60 ° C. 
Esta línea alberga a  142 puentes de más de 100 m y al túnel más largo de Rusia, con una 
longitud de  15,3 kilómetros. 
La línea BAM presenta una serie de ventajas importantes: 
Los ferrocarriles de Rusia consideran a la línea principal Baikal-Amur como una inversión de 
futuro, que hará posible un aumento sustancial en el transporte de productos derivados del 
Origen Moscú ( Rusia) 
Destino Vladivostok  ( Rusia) 
Longitud total ( km ) 9259 km 
Nº cruces fronterizos                  2 
Anchos de vía Rusia            1520 mm 
Tipo de vía Doble vía 
Electrificación Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
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petróleo y las exportaciones hacia el Este, un desarrollo más intensivo y la explotación de 
materias primas en la región del Lejano Oriente de Rusia y un aumento de la cuota de la línea 
del tráfico de tránsito entre Oriente y Occidente. 
 
La finalización del túnel de Severo-Muysky también ha permitido desnaturar  en cierta medida 
la carga sobre el Transiberiano, desviando un total de 6 millones de toneladas en el año 2010. 
Está previsto aumentar la capacidad de la línea Baikal-Amur hasta Komsomolsk, lo que implica 
la construcción de una segunda vía, electrificación de la ampliación de la sección principal y la 
creación de talleres de reparación de una flota de locomotoras más grandes. 
Todas estas medidas, sin duda permitirán colocar al ferrocarril y en consecuencia a las rutas de 
mercancías Euroasiáticas  en una posición cada vez más óptima y más competitiva, con 
respecto, sobre todo, a las rutas marítimas. 
 
2.1.2. CORREDOR NORTE-SUR 
Existen tres principales rutas de transporte  entre el norte de Europa y el  
golfo Pérsico. Aunque el origen y destino siguen siendo los mismos, las rutas entre los 
diferentes países son diferentes debido al tránsito y a la combinación de los modos para 
transportar la carga de un extremo a otro.  
Estas rutas, que se ilustran en el Figura 10, se dividen de la siguiente manera: 
 
- Ruta I, la ruta del Cáucaso. 
- Ruta II, la ruta de Asia Central. 
- Ruta III, la ruta del Mar Caspio. 
 
Figura 10. Principales rutas del corredor Norte-Sur. Fuente [11] 
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A continuación se examinan las tres rutas principales de conexión de Finlandia y el Golfo 
Pérsico. En la configuración actual de la infraestructura de las tres rutas tienen en común dos 
secciones.  
En el norte comparten una parte común de 2.800 kilómetros une Helsinki (Finlandia)  
con Aksarayskaya estación (Federación Rusa). En Aksarayskaya, las rutas se bifurcan en 
diferentes direcciones para ir a la República Islámica de Irán a través de (i) Armenia y 
Azerbaiyán, (ii) las repúblicas de Asia Central, o (iii) los puertos del Mar Caspio. 
Mientras tanto, en el sur vuelven a encontrarse de nuevo estas tres rutas, manteniendo un 
tramo común de unos 1.450 kilómetros en Irán, donde conecta también  con Teherán  y con el 
puerto de Bandar Abbas. 
 
2.1.2.1 Ruta I, la ruta del Cáucaso 
La ruta del Cáucaso conecta Finlandia con la República Islámica de Irán a través de los países 
de Armenia, Azerbaiyán y de Rusia.  
A continuación, en la tabla 2, se muestran  las características principales de la ruta:  
Origen Helsinki ( Finlandia) 
Destino Bandar Abbar ( Irán) 
Longitud total ( km ) 6501 km 
Nº cruces fronterizos 5 
Anchos de vía Finlandia      1524 mm 
Rusia            1520 mm 
Azerbaijan    1520 mm 
Armenia       1520 mm 
Iran               1435 mm 
Tipo de vía Combinación doble vía ( 47 %) y vía 
única (53%) 
Electrificación Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
 
Tabla 2  Características principales de la Ruta del Cáucaso. 
Fuente: Elaboración propia a partir de [11]. 
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2.1.2.2 Ruta II La ruta Asia Central 
La ruta de Asia Central se conecta Finlandia con la República Islámica de Irán a través del  
territorio de Kazajstán, de Rusia, Turkmenistan y Uzbekistán. 
A continuación, en la tabla 3, se muestran  las características principales de la presente ruta:  
Origen Helsinki ( Finlandia) 
Destino Bandar Abbar ( Irán) 
Longitud total ( Km. ) 7549 Km. 
Nº cruces fronterizos                  7 
Anchos de vía Finlandia      1524 mm 
Rusia            1520 mm 
Kazajstán    1520 mm 
Uzbekistan    1520 mm 
Turkmenistan  1520 mm 
Irán               1435 mm 
Tipo de vía Combinación doble vía ( 32 %) y vía única 
(68%) 
Electrificación Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
 
Tabla 3  Características principales de la Ruta del Asia Central. 
                                          Fuente: Elaboración propia a partir de [11]. 
 
2.1.2.3. Ruta III, la ruta del Mar Caspio 
La ruta del Mar Caspio conecta Finlandia con la República Islámica de Irán a través de Rusia y el 
Mar Caspio. Existen para esta ruta servicios de transporte marítimo a través del Mar Caspio 
entre el puerto ruso de Astrakhan y los puertos de Bandar-Anzali y Noshahr, la República 
Islámica de Irán, los dos principales puertos del Mar Caspio.  
El tráfico de contenedores también es predominantemente en estas rutas. 
Teniendo en cuenta el engorroso proceso de tener que utilizar unos buques especiales para 
romper el hielo para asegurar el funcionamiento del puerto en Astrakhan durante el invierno, 
el Gobierno de Rusia ha iniciado el desarrollo de un puerto durante todo el año-operación 
en Olya. 
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A continuación, en la tabla 4, se muestran  las características principales de esta última ruta del 
corredor norte-sur. 
Origen Helsinki ( Finlandia) 
Destino Bandar Abbar ( Irán) 
Longitud total ( Km. ) 5842 Km. 
Nº cruces fronterizos         2 
Anchos de vía Finlandia      1524 mm 
Rusia            1520 mm 
Iran               1435 mm 
Tipo de vía Combinación doble vía ( 73 %) y vía 
única (27%) y 1200 Km. vía 
marítima 
Electrificación Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
 
Tabla 4  Características principales de la Ruta del Mar Caspio. 
                                               Fuente: Elaboración propia a partir de [11]. 
 
2.1.3. CORREDOR TRACECA 
El programa TRACECA se planteó en una conferencia en Bruselas en mayo de 1993, que reunió 
al Comercio y los Ministros de Transporte de ocho países del Cáucaso y Asia Central (figura 11). 
Su objetivo era desarrollar, con la ayuda de la UE, un corredor de transporte en el eje Oeste-
Este de Europa, a través del Mar Negro, del Cáucaso, el Mar Caspio y Asia Central. 
 La UE ha apoyado este programa para fomentar el desarrollo de un corredor adicional que 
complementará a otras rutas.  
El proyecto se  realizó para conseguir los siguientes objetivos: 
 
 Para apoyar la independencia política y económica de la región de Asia Central y las 
repúblicas del Cáucaso, mejorando así su capacidad para acceder a los mercados de 
Europa y del mundo a través de las rutas de transporte alternativos. 
 Para enviar grandes volúmenes de carga a lo largo del corredor. 
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 Llegar a un acuerdo común entre todos los países implicados para englobar aspectos 
que faciliten el comercio, las operaciones, el mantenimiento y la rehabilitación y 
modernización de la ruta. 
 
 
 Figura 11. Principales rutas del corredor TRACECA. Fuente [12] 
 
La ruta TRACECA viaja desde de Druzhba en Uzbekistán y Turkmenistán y cruza el Mar 
Caspio (ferry de Turkmenbashi a Bakú) en el Cáucaso y el Mar Negro (ferry cruce) para llegar a 
países como Rumania, Bulgaria o Ucrania. 
Las secciones en Uzbekistán y Turkmenistán son en gran medida de vía única y no 
electrificada. El resto de la ruta esta totalmente electrificada y con el 49% de doble vía.  
El ferrocarril en los puertos de Poti y Batumi tiene como objetivo proporcionar enlaces 
ferroviarios con otros puertos del Mar Negro como Illichevsk (Odessa), Constanza y Varna.  
Varna, en Bulgaria, es el único ferrocarril-puerto en el Mar Negro equipado para poder 
transferir las mercancías a  Europa sin transbordo de las mercancías. 
 
 
A continuación, en la tabla 5, se muestran  las características de la TRACECA: 
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Origen Curtici ( Rumania) 
Destino Lianyugang ( China ) 
Longitud total ( Km. ) 8045 Km. 
Nº cruces fronterizos             7 
Anchos de vía 1636 mm 
1067 mm 
1435 mm 
Tipo de vía Combinación doble vía ( 70 %) y vía 
única (30%) y 3500 Km. vía marítima 
Electrificación Parte no electrificada (30%) 
Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
  
Tabla 5  Características principales de la Ruta TRACECA. 
                                               Fuente: Elaboración propia a partir de [12]. 
 
2.1.4. CORREDOR SUR-ESTE 
 
La Ruta del Sur-Este viaja desde de Druzhba en Irán y Turquía, llegando a Estambul y los 
puertos turcos en el Mar Negro y el Mediterráneo.  
Hay una ruptura de ancho de vía en Irán. En conjunto, Irán tiene 5.995 Km. de rutas de las 
líneas de trenes y el transporte ferroviario esencial para el desarrollo del país. 
El vínculo iraní en esta ruta es tan solo de una vía única de 2.010 Km. de largo entre Sarakhs en 
la frontera con Turkmenistán y Razi en la frontera con Turquía. Una vez llega a Turquía está 
obligada a cruzar el lago Van en ferry. 
Mencionar que la línea iraní, no esta electrificada, y por tanto en este  
caso es necesario la utilización de locomotoras diesel. 
Los ferrocarriles turcos operan en un total de 8.607 Km. de vías. También hay conexiones 
ferroviarias entre Kapiköy de Samsum en el Mar Negro, y kenderun y Mersin en el 
Mediterráneo. La línea Kapiköy / Kapikule esta dotada sólo al 10%de doble vía y el 
46% electrificado. 
Existe un enlace de 700 km entre Bafq en el centro de Irán y Bandar Abbasen el Estrecho de 
Ormuz  para que el ferrocarril pudiera competir con la carretera en lo que se refiere al 
comercio entre Asia Central y el Golfo Pérsico. 
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A continuación, en la tabla 6, se muestra la tabla de referencia utilizada a lo largo de todo el 
capitulo, para describir las características más destacadas de esta última ruta. 
 
Origen Dragomán ( Bulgaria) 
Destino Lianyugang ( China ) 
Longitud total ( km ) 8313 km 
Nº cruces fronterizos              7 
Anchos de vía 1636 mm 
1067 mm 
1435 mm 
Tipo de vía Combinación doble vía ( 53 %) y vía 
única (47%) y 3500 km vía marítima 
Electrificación Parte no electrificada (40%) 
Combinación de la electrificación 
25 KV 50 Hz y 3 KV DC 
Tabla 6  Características principales del corredor Sur-Este. 
 Fuente: Elaboración propia a partir de [12]. 
A modo de resumen, en la siguiente ilustración se muestra el conjunto de las rutas ferroviarias 
euroasiáticas. En el mapa, extraído de la EATL (Euro Asían Transport Linkage), se muestran 8 
rutas distintas. En esta tesina se ha considerado oportuno, analizar las cuatro más 
importantes, en lo  que respecta a tráfico. En color verde tenemos el transiberiano. En rosa la 
ruta norte-sur. En Rojo la Ruta TRACECA y en amarillo la ruta Sur-Este (figura 12). 
 
 
Figura 12. Rutas de mercancías ferroviarias del EATL.  Fuente [13] 
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En referencia a nuestra área de estudio, entre Asia y Europa, el servicio hub-and-spoke se 
realiza a través del Canal de Suez, esta ruta actualmente transporta la mayoría de los 
contenedores entre estos dos continentes en su servicio. Presenta una serie de ventajas, entre 
las cuales destaca una gran adaptabilidad de las dimensiones de los buques, y por tanto un 
aumento de la  capacidad de carga de los mismos (siempre dentro de unos márgenes que nos 
permitan la circulación dentro del canal).No obstante, también tiene un listado de desventajas, 
la principal de ellas es el largo tiempo de viaje para llegar a determinadas zonas de Europa, 
debido a la distancia que separan a los posibles puntos de origen / destino. 
2.2. RUTAS DE MERCANCÍAS MARÍTIMAS 
Referente al   transporte marítimo se estudian nuevas rutas, a parte de la del Canal de Suez, 
para poder combatir las desventajas que esta presenta (distancia de navegación, saturación de 
sus rutas…). Esta posible ruta transoceánica discurre a lo largo del Océano Ártico. Esta, podría 
salvar la larga distancia de navegación, y poder ser una alternativa real en un futuro próximo. 
Por tanto en este subapartado se analizarán estas dos rutas, una con una aplicación inmediata 
como es la del canal de Suez, y otra con una posible proyección de futuro como es la Ruta del 
mar del Norte. 
2.2.1. CARACTERÍSTICAS DE LA RUTA DEL CANAL DE SUEZ 
 
Etapas de desarrollo del Canal de Suez: 
 
El dragado del canal tardó casi 10 años con mano de obra egipcia, y se abrió a la navegación 
por primera vez en 17 noviembre de 1869. Su profundidad fue de unos 8 metros, y la carga de 
la nave más grande que se puede pasar a través de 5.000 toneladas, que era el tamaño típico 
en los barcos de esos días.  
Debido al constante aumento de las dimensiones de los barcos, el canal se a tenido que 
adaptar a estos cambios, y así modificar sus características, sobre todo de calado. Es a causa de 
este planteamiento que en el año 1956 se realizaron obras en el canal, para conseguir un 
calado de 35 pies. 
En mayo de 1962, el área de agua del canal llegaba a 1.800 m 2 y la profundidad permitida a 38 
pies. En junio de 1966, el desarrollo iba a ser ejecutado en 2 etapas, ya que se anunció la 
profundidad llegaría a 48 y 58 pies en forma consecutiva. Este programa se inició, pero se 
detuvo antes debido a la guerra que estalló el 5 de junio de 1967. El canal fue reabierto en 
junio de 1975. 
El calado del canal actualmente es de 24 metros, y se pretende aumentar-lo, para poder 
albergar dentro de poco a los mayores barcos portacontenedores del mundo, previstos para 
transportar 18.000 TEU’s. 
 
Es necesario decir que este constante dinamismo (tabla 7 y 8,y figura 13) tanto en las 
infraestructuras como en las industrias navieras, para intentar construir cada vez buques 
mayores y así poder aumentar el numero de TEU’S transportado, se debe a la saturación de las 
rutas. 
Esta saturación de las rutas, tal y como se dijo en el capitulo I, se debe a la globalización y a las 
economías de escala.  
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 Unit 1956 1962 1980 1996 2001 2010 
Long. total Km 175 175 189.80 189.80 191.80 193.30 
Long. del 
bypass Km 27.7 27.7 77 77 79 80.5 
Profundidad m 14 15.5 19.5 21 22.5 24 
Superficie 
de agua m 
2 1200 1800 3250 3850 4350 4800/5200 
Carga 
màxima del 
barco 
T 30000 60000 150000 185000 210000 240000 
 
Tabla 7. Características del canal de Suez a través de los años. 
Fuente: Elaboración propia a partir de [14]. 
 
 
 
 
 
Figura 13. Dimensiones  del canal de Suez a través de los años. Fuente: [14]. 
 
Descripción: 
El Canal de Suez, es un canal artificial a nivel del mar en Egipto para conectar el Mar 
Mediterráneo y el Mar Rojo. El canal separa el continente africano de Asia, y proporciona la 
ruta más corta para el transporte marítimo entre Europa y las tierras situadas alrededor de los 
océanos Índico y Pacífico occidental. Es una de las rutas marítimas con más uso, por eso este 
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canal es uno de los más importantes del mundo. 
Este canal, esta transitado por buques de todo el mundo, debido a la interconectividad y 
posibilidades que permite. Todos los barcos que navegan a lo largo del canal, deben pagar 
unos peajes. Estos representan una importante fuente de ingresos para el gobierno egipcio. 
El Canal se extiende entre el puerto de Port Said y el Golfo de Suez. En Port Said y sus 
alrededores, el suelo está compuesto por miles de años de sedimentación de limo y arcilla 
depositadas por las aguas del Nilo.  
La región central del Canal entre Kantara y Kabret consiste de arenas finas y gruesas, mientras 
que la región del sur contiene las capas de rocas dispersas, que varían en textura de la arena 
suave de las rocas de calcio. 
La amplitud de la marea es de 65 cm en el norte y 1,9 m en el sur. Las orillas del Canal están 
protegidas contra el lavado y las olas, generadas por el tránsito de buques, por revestimientos 
de piedras duras y pilas de chapa de acero.  
En ambos lados del Canal, existen bolardos cada 125 m para el amarre de buques.  
El canal esta dotado de un sistema de boyas y de señalización especial, para poder circular por 
la noche. 
La mayor parte de la canal se limita a un solo carril de tráfico, pero el canal tiene 4 zonas 
dobles con 6 derivaciones (longitud total 80.5 Km.), lo que permite el tránsito de buques, tanto 
en sentido norte, como en sentido sur.  
A continuación se detalla en una tabla estas derivaciones, o  by-pass ( junto a sus longitudes) 
imprescindibles para el desdoblamiento de buques, así como el aumento de la capacidad y 
operatividad del canal. 
 
 
1. Port Said bypass 40.1 km 
2. Ballah bypass 8.9 km 
3. Timsah bypass 4.3 km 
4. Deversoir bypass 8.4 km 
5. The Bitter Lakes bypass 11.8 km 
6. Kabret bypass 7.0 km 
  
Tabla 8. Mención de los diferentes bypass de  canal y de sus longitudes. 
Fuente: Elaboración propia a partir de [14]. 
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2.2.2. CARACTERÍSTICAS DE LA RUTA DEL MAR DEL NORTE 
 
La NSR es una ruta marítima entre el Océano Atlántico y el Océano Pacífico a lo largo de la 
costa rusa de Siberia (figura 14). 
Esta ruta se cruza con cinco mares del Ártico: el mar de Barents, el Mar de Kara, el Mar de 
Laptev, el Mar de Siberia Oriental y el Mar de Chukchi.  
 
 
 
Figura 14. Itinerario de la ruta del mar del Norte. Fuente [15] 
 
 
La distancia de la NSR es generalmente oscila de 2100 a 2.900 millas náuticas y forma parte 
de la distancia más corta entre el noreste de Asia y Europa del Norte. Estas oscilaciones en la 
longitud son debidas a la presencia o no del hielo marino, ya que es te es un factor 
determinante a la hora de elegir la ruta exacta. 
 La motivación de navegar por la NSR fue básicamente económica. 
  
La inauguración oficial de esta ruta comercial fue en el 1935, aunque la primera expedición 
data de 1932. 
Desde la inauguración de la ruta hasta el 1987, la NSR, solo fue utilizada para el tráfico 
nacional de Rusia, donde solo operaban navieras y buques rusos. Sin embargo, en octubre de 
1987 se declaró que la ruta estaba abierta a buques de otros países, con fines comerciales.  
 
Desarrollos de la NSR 
Cuando se permitió operar dentro de la ruta a navieras que no eran rusas, se expandió por 
decirlo de alguna manera las fronteras con otros países, a partir del año 1987, fue entonces 
cuando los volúmenes de carga de esta ruta disminuyeron considerablemente, hasta un 76% 
entre el 1987 y 1999 [16]. 
La reducción se debió principalmente a la disminución de las industrias 
de producción, la poca actividad inversora y la disminución de la población, así como las 
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cuestiones políticas. Sin olvidarnos por supuesto de la falta de competividad económica en 
comparación con la ruta del Canal de Suez. 
 
Para poder preveer la futura de la ruta, se han realizado algunas estimaciones en relación al 
futuro tránsito en la NSR. De acuerdo con la Estrategia de Transporte de Rusia, el transporte 
marítimo a lo largo de la ruta será de 15 millones de toneladas por en el año 2015 [17] 
Sin embargo, incluso las previsiones, estadísticas, las tendencias y los planes son inciertos, 
como el futuro de la mayoría de las actividades en el Ártico ruso depende del desarrollo 
económico y político de Rusia.  
 
La ruta presenta unas condiciones de clima muy agresivas. A continuación, figura 15, se 
muestra una historia de anomalías en las temperaturas del Ártico desde 1880 hasta 2006.  
 
 
 
Figura 15. Variación de la temperatura media a lo largo de los años. Fuente [16] 
 
A finales de 1800, el Ártico era relativamente frío, pero la temperatura se ha calentado unos 
0,7 º C durante el siglo 20. Hubo un período de calentamiento a partir de la década de 1920 
hasta  la década de 1940.Durante la última década las temperaturas han aumentado más de 
1,0 ° C por encima del promedio del siglo 20.  
El Océano Ártico ha estado muy afectado por el cambio climático. En la figura. 4, se observa 
una evolución del hielo polar ártico desde  1979 hasta 2011, donde se muestra una reducción 
significativa del hielo en poco más de 30 años (figuras 16 y 17). 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 16. Simulación del hielo polar 1979.               Figura 17. Simulación del hielo polar 2011. 
                        Fuente: [17]                                                                             Fuente: [18] 
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En un futuro se prevé una situación aún más drástica donde la reducción de la capa de 
hielo que abrirá nuevas áreas para la exploración de los recursos naturales y el transporte 
marítimo. La no regularidad, hoy en día del  tránsito se debe al clima variable y a las 
condiciones de hielo.  Estos condicionantes, y teniendo en cuenta que es un carril muy largo, 
provoca una situación inestables a lo largo de toda la ruta. 
 
Circulación por la ruta  
 
Hace años, esta ruta, no se planteaba como una posibilidad real para poder descongestionar  
la ruta marítima del canal de Suez, y principalmente se debía a las condiciones climatológicas 
de las que se ha hablado en el subapartado anterior. Estas condicionaban de manera notable 
los días de operatividad y circulación de buques por la ruta, ya que solo era posible la 
circulación durante muy pocos días al año, a causa de las fuertes capas de hielo que se 
encontraban en la superficie del mar. 
A medida que han pasado los años, y teniendo en cuenta el cambio climático (tal y como se ha 
mencionado anteriormente), el volumen de hielo ha disminuido considerablemente, pudiendo 
explotar durante más días al año esta ruta. 
Es importante mencionar también que gracias a la época que vivimos de constantes 
innovaciones tecnológicas, se han producido diversos cambios en la industria naviera, que 
permiten reforzar los cascos de los buques, para así  poder romper el hielo de manera más 
eficiente y sin tanto peligro. 
Estos dos hechos de manera conjunta han ayudado significativamente a utilizar la ruta del mar 
del Norte durante muchos más días que hace una década. 
A continuación se muestra una gráfica donde se puede ver una previsión de los días de 
navegación de la ruta, en función del porcentaje de hielo existente (figura 18). 
 
 
 
 
 
 
Figura 18. Previsión de días navegables en la ruta, a lo largo de los años y teniendo en cuenta el 
porcentaje de hielo. Fuente: [20] 
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Estos dos aspectos citados, el hielo y la resistencia del casco del buque, son determinantes 
para saber la velocidad de navegación de la ruta. Dicha velocidad, no será constante como 
pudiera ser en otras rutas, sino que debido a la particularidad del hielo, la velocidad cambiará 
significadamente dependiendo del mes en que nos encontremos. 
En la siguiente tabla, (tabla 9), se muestra una media de las velocidades de explotación de esta 
ruta, dependiendo del mes: 
 
 
 
Tabla 9. Velocidad de circulación en nudos, dependiendo del mes del año. Fuente [16] 
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CAPITULO 3. ANALISIS DE LOS COSTES DE LAS RUTAS EUROASIÁTICAS 
3.1.1. HIPOTESIS DE PARTIDA PARA ANALIZAR LOS COSTES FERROVIARIOS 
3.1. ESTRUCTURA DE COSTES FERROVIARIOS  
Para analizar de manera orientativa los costes ferroviarios actuales en las líneas de mercancías 
Euro-Asiáticas he considerado oportuno realizar ciertas hipótesis de partida, estas están 
basadas en los costes reales de diferentes países, de los cuales he podido acceder  esta 
información tan reservada,   y en concreto es el caso de España, Francia y Alemania. 
Durante el desarrollo de esta tesina, he creído conveniente partir con este planteamiento, ya 
que es muy complicado llegar a la información real sobre los costes ferroviarios de las rutas 
Euro-Asiáticas.  
Esta problemática sobre la obtención de estos datos, es debido a la confidencialidad y 
privacidad de la misma, además hay que sumarle el simple hecho de que al ser unas rutas que 
transcurren por varios países y por varias regiones también entran en juego factores 
legislativos, políticos y económicos de cada país, y que por tanto se me escapa del ámbito de 
estudio de esta tesina. 
 No obstante, esta estrategia inicial ha estado creada únicamente para poder obtener unos 
costes base unitarios aproximativos y significativos, y a partir de aquí realizar una 
extrapolación al caso de las rutas de mercancías Euro-Asiáticas, como por ejemplo el 
transiberiano, teniendo en cuenta las diferentes paradas que realizan a lo largo de su trayecto, 
la distancia entre ellas, un dimensionamiento de su material rodante, una aproximación de la 
velocidad comercial y muchos más factores singulares de dichas rutas. 
Una vez dimensionados los diferentes costes de cada ruta ferroviaria, estos serán comparados 
con los costes generados por las rutas marítimas, en concreto la del canal de Suez, con la 
finalidad de demostrar de manera aproximativa el ratio o relación económica  entre estas dos 
alternativas. Si se consiguiera esta finalidad, se podría descongestionar en cierta medida el 
volumen de mercancías vía marítima y eso entre otras cosas produciría un aumento de los 
contenedores transportados hacia Europa, cosa que haría que los costes unitarios disminuyan. 
Por último, antes de plantear las diferentes hipótesis, hay que destacar que la presente tesina 
tiene en cuenta únicamente el transporte de contenedores.  
He considerado conveniente tratar este tipo de “mercancías” por varios motivos, entre ellos 
esta el hecho de que en los últimos años y sin duda en un futuro, el tráfico de contenedores ha 
aumentado y seguirá aumentando considerablemente. Además el sistema de contenerización 
permite tratar con diferentes y muy variados productos, debido a la unitización de su 
contenido, esto me ha permitido el no centrar-me solamente en un producto como podría ser 
Contribución del ferrocarril a la mejora de la oferta en el transporte de mercancías Asia-Europa 
  34 
por ejemplo la madera (paletización) o el crudo de petróleo (con petroleros o vagones 
especiales para transportar esa mercancía en concreto). 
 
 
Antes de seguir, mencionar que el esquema que siguen los costes ferroviarios en el caso de 
España, Francia y Alemania, son muy similares, por tanto se han considerado conjuntamente 
aunque podemos percibir una serie de diferencias en el desglose y por tanto en el precio 
unitario de cada uno de los costes. 
Sin más pasamos a plantear las siguientes hipótesis: 
 
 Hipótesis 1: Costes de mercancías estructurados según el caso español, francés y alemán 
Las componentes del coste de explotación, de una empresa de explotación de una ruta de 
mercancías ferroviarias según este primer planteamiento son los siguientes (figura 18). 
 
 
 
Figura 18.  Esquema de los diferentes costes de explotación ferroviarios. Fuente [21]. 
 
Ahora pasaremos a desglosar cada una de los diferentes costes, con la finalidad de encontrar 
los precios unitarios de cada subapartado.  
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Los resultados de estos costes son objeto del estudio mostrado en [22], no obstante y para que 
el lector tenga pueda seguir el hilo conductor del capitulo, se describe de manera breve en que 
consiste cada coste en particular. 
 
 
 
3.1.2. DESCRIPCIÓN DE LOS COSTES 
1. Costes de uso de la infraestructura 
Actualmente existen tres modalidades de cánones por uso de la infraestructura ferroviaria que 
afectan a los costes del transporte ferroviario de mercancías, puesto que son costes 
específicos de la actividad del transporte ferroviario. Los cánones vigentes actualmente son: 
 
- Canon por acceso a la infraestructura 
- Canon por reserva de capacidad 
- Canon por circulación 
- Canon de uso de la terminal y otros servicios 
 
- Canon por acceso a la infraestructura: El canon que regula el derecho a utilización de la Red 
Ferroviaria  por un segmento específico o por el uso de la totalidad de la misma se denomina 
canon de acceso a la infraestructura. 
Las cuantías del canon se establecen en función de la declaración de actividad realizada por el 
operador ferroviario de acuerdo al nivel de tráfico previsto. Su abono es de una sola vez y por 
anualidades. 
 
- Canon por reserva de capacidad: El canon por reserva de capacidad tarifica la disponibilidad 
que ofrece el administrador a las empresas operadoras ferroviarias para el uso de la red 
ferroviaria. Las cuantías se establecen en función al horario escogido de transporte de 
mercancías y al tipo de línea, y se tarifica según los kilómetros de tren reservados.  
 
- Canon por circulación: El canon de circulación, es el encargado de regular la utilización 
efectiva de la capacidad previamente reservada por el operador ferroviario. 
La cuantía que se tarifica en dicho canon de circulación es en función del tipo de línea utilizada, 
del tipo de servicio prestado y se expresa en euros por tren kilómetro circulado. 
 
- Canon de uso de la terminal y otros servicios: En el caso de las mercancías, este apartado 
tiene en cuenta a su vez, dos tipos diferentes de tarifas, dependiendo del servicio ofrecido 
distingue entre servicios adicionales o servicios complementarios. 
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2. Costes de explotación del servicio 
 
2.1. Costes de explotación fijos: Los costes de explotación fijos estipulados dentro de los 
costes directos en la conceptualización de costes de una empresa ferroviaria cualquiera se 
dividen en dos: 
 
- Costes de capital: Son los que reflejan el coste debido a las amortizaciones y a la inversión 
(costes financieros). Se define amortización como el coste que soporta el operador ferroviario 
para recuperar la inversión realizada en la totalidad de su material móvil en un período de 
años determinado que varia dependiendo del material en el que se ha invertido. 
El operador ferroviario puede comprar su propio material rodante (incluyendo las 
locomotoras) o simplemente proceder al alquiler (renting) o alquiler financiero (leasing) de 
éste. En el primer caso, sus costes fijos serán por la amortización de la inversión y en el 
segundo caso, los costes fijos serán los derivados del alquiler. 
Para analizar el coste derivado de la amortización es básico estudiar algunas cuantías y cifras 
necesarias: 
- Precio de adquisición 
- Valor residual 
- Vida útil 
- Cuantía de financiación y periodo de financiación 
- Otros (Tipo de interés anual, diferencial…) 
  
Para empezar a describir las cuantías anteriormente descritas hay que diferenciar entre los 
diferentes tipos de material móvil que se van a estudiar: 
  
- Locomotoras de funcionamiento a base de tracción eléctrica y de funcionamiento 
diésel-eléctrico 
- Material rodante en el caso de esta tesina únicamente se tratarán vagones 
portacontenedores. 
 
- Costes de operación: Son los derivados del personal, seguros e impuestos necesarios para la 
circulación de cualquier tren. 
 
2.2. Costes de explotación variables. Los costes variables, según la conceptualización de 
costes de una empresa de explotación ferroviaria, se dividen en: 
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- Combustibles: (El coste energético depende del tipo de tracción de la que 
dispongamos para el transporte de las mercancías: eléctrica o diésel) 
- Dietas de los maquinistas 
- Mantenimiento y reparación 
- Otros gastos: donde se incluyen móviles, reclamaciones, servicios profesionales, etc. 
3.1.3. EJEMPLO BASE 
 
Seguidamente se estudia un caso concreto (con unos resultados bastante aproximados a los 
que serian en la realidad, ya que se ha desarrollado según los datos indicados en [22]. 
A partir de este caso de estudio, podremos realizar las pertinentes conclusiones, y extrapolarlo 
a las rutas euroasiáticas. 
A continuación se muestran las características técnicas y de explotación del ejemplo de un 
transporte de piezas de vehículos en un tren con 30 vagones portacontenedores en un 
recorrido de 600 Km. de distancia entre el origen y el destino y locomotora eléctrica. 
 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS:                                                              
 
 Vía electrificada 
 Tipo de línea España C1 
 Tipo de línea Francia D 
 Tipo de línea Alemania F5 
 1 locomotora eléctrica 
 30 vagones portacontenedores 
 
CARACTERÍSTICAS DE EXPLOTACIÓN: 
 
 Distancia en kilómetros por relación de tráfico: 600 Km. 
 Circulaciones semanales: 4 circulaciones semanales, es decir, 2 viajes a la semana (i /v) 
 Km./tren al año: 125.000 Km./tren 
 Tráfico previsto: transporte de 30 cajas móviles 
 
Analizamos ahora los resultados globales, teniendo en cuenta las características del ejemplo. 
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COSTES DE ACCESO A  LA INFRAESTRUCTURA 
En este apartado los costes de los cánones de marcados por los diferentes administradores de 
infraestructuras son los mostrados en las siguientes tablas, (tablas 10,11 y 12). 
 
Cánones uso 
infraestructura ( España)  € / año tren 
Cánones uso 
infraestructura (Francia)  € / año tren 
Cánones uso 
infraestructura (Alemania)  € / año tren 
por acceso 15.918 por acceso 2.250 Base 237.500 
por reserva de capacidad 17.888 por reserva de capacidad 4.142 factores multiplicadores 0 
por circulación 7.488 por circulación 57.283 por circulación 0 
Total cánones 41.294 Total cánones 64.276 Total cánones 237.500 
Total cánones € / km tren  0.33 Total cánones € / km tren 0.52 Total cánones € / km tren 1.90 
 
Tabla 10. Costes de uso de la infraestructura. Fuente: Elaboración propia a partir de [22]. 
 
 
COSTES FIJOS 
Respecto a los costes fijos de la explotación del ejemplo en cuestión, el único coste variable 
entre los países es el de personal de conducción, que como se vio en el ejemplo anterior, el 
coste derivado en Francia es el más elevado y el caso español es el que menos coste de 
personal de conducción tiene. Los ejemplos están basados en la necesidad de contratación de 
3 maquinistas en un año para la producción de 125.000 Km. 
 
Costes fijos ( España)  € / año tren Costes fijos (Francia)  € / año tren Costes fijos (Alemania)  € / año tren 
Amortización locomotora 85.333 Amortización locomotora 85.333 Amortización locomotora 85.333 
Financiación locomotora 41.018 Financiación locomotora 41.018 Financiación locomotora 41.018 
Personal de conducción 213.877 Personal de conducción 293.760 Personal de conducción 291.213 
Amort. Mat. rodante 103.200 Amort. Mat. rodante 103.200 Amort. Mat. Rodante 103.200 
Financ. Mat. rodante  49.606 Financ. Mat. rodante 49.606 Financ. Mat. Rodante 49.606 
Otros gastos de tracción 96.000 Otros gastos de tracción 96.000 Otros gastos de tracción 96.000 
Otros gastos mat. Rod. 96.750 Otros gastos mat. Rod. 96.750 Otros gastos mat. Rod. 96.750 
Total COSTES FIJOS 685.785 Total COSTES FIJOS 765.668 Total COSTES FIJOS 763.121 
Total unitario (€/km tren) 5.50 Total unitario (€/km tren) 6.14 Total unitario (€/km tren) 6.10 
 
Tabla 11. Costes fijos de los tres países. Fuente: Elaboración propia a partir de [22]. 
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COSTES VARIABLES 
En referencia a los costes variables, es la energía y los costes variables derivados del personal 
los que marcan la diferencia entre los países de estudio, resultando: 
 Los costes energético mucho más bajos en el caso francés. 
 Los costes variables derivados del personal de conducción más bajos en el caso 
alemán, y los más elevados en el caso español. 
 
Costes variab. ( España)  € / año tren Costes variab.  (Francia)  € / año tren Costes variab.  (Alemania)  € / año tren 
Energía 244.608 Energía 54.288 Consumos 158.580 
Personal 24.000 Personal 17.023 Otros costes personal 11.496 
Mantenimiento locomot. 130.000 Mantenimiento locomot. 130.000 Mantenimiento locomot. 130.000 
Mantenimiento Mat. Rod 105.000 Mantenimiento Mat. Rod 105.000 Mantenimiento Mat. Rod 105.000 
Total Costes variables 503.608 Total Costes variables 306.311 Total Costes variables 405.076 
Total unitarios €/km tren 4.04 Total unitarios €/km tren 2.45 Total unitarios €/km tren 3.24 
 
Tabla 12. Costes variables de los tres países. Fuente: Elaboración propia a partir de [22]. 
 
 
RESUMEN Y RESULTADOS 
En una visión general de la comparación de costes por parte de un operador ferroviario en el 
transporte de piezas de vehículos en transporte intermodal (composición de 30 
portacontenedores), en igualdad de condiciones en los países de España, Francia y Alemania se 
detallan los resúmenes y los resultados (tabla 13 y figura 19). 
 
Resultados ( España)  € / año  Resultados (Francia)  € / año  Resultados (Alemania)  € / año  
Total Cánones y tarifas 240.580 Total Cánones y tarifas 299.605 Total Cánones y tarifas 428.263 
Total Costes fijos 685.785 Total Costes fijos 765.668 Total Costes fijos 763.121 
Total Costes variables 503.608 Total Costes variables 306.311 Total Costes variables 404.822 
Costes año  (€/año tren) 1.429.973 Costes año  (€/año tren) 1.371.584 Costes año  (€/año tren) 1.596.206 
Total unitario (€/Km tren) 11.5 Total unitario (€/Km tren) 11.0 Total unitario (€/Km tren) 12.8 
 
Tabla 13. Costes totales unitarios de los tres países. Fuente: Elaboración propia a partir de [22]. 
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Figura 19. Porcentaje de los diferentes costes en cada país. 
Fuente: elaboración propia a partir de [22] 
 
 
CONCLUSIONES DE LOS DATOS DE PARTIDA  
Analizando en primer lugar los datos, destacamos al comparar los tres escenarios (España, 
Francia y Alemania) las siguientes conclusiones: 
En primer lugar, es necesario destacar la detección de algunas limitaciones de alcance de este 
estudio en algunos aspectos, dado que existe significativa dificultad para el conocimiento de 
los costes reales de explotación ferroviaria tanto en España como en los otros dos países 
analizados Francia, Alemania, al carecer de Observatorios de costes ferroviarios de público 
acceso. Aunque podemos considerar como bueno [22]. 
Cabe destacar que se ha mantenido un escenario uniforme de explotación para los tres países 
(productividad eficiente de 125.000 Km./año y trenes de 450m que es lo que se utiliza en 
España), al margen de la realidad de estos escenarios. El objetivo ha sido realizar un análisis 
comparativo de costes de explotación en los tres países en supuestos similares, no el análisis 
de su realidad operativa. 
Se observa una diferencia importante en la estructura de los cánones por uso de 
infraestructura entre España, Francia y Alemania, y en especial entre los dos primeros países 
(más similares) y Alemania. Tanto en España como en Francia existen tres tipos de cánones: 
por acceso, por reserva de capacidad y por circulación, mientras que en Alemania se parte de 
un canon de base dependiendo del tipo de línea ferroviaria, y sobre el mismo de aplican 
factores que aumentan o disminuyen ese canon. 
De manera global, se obtiene como conclusión que en Alemania los cánones de acceso a la 
infraestructura son significativamente mayores que en España y que en Francia (entre el doble 
y el triple en costes unitarios), aunque en Alemania son inferiores otros costes asociados a la 
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utilización de las terminales. El conjunto de ambos capítulos mantiene las mayores cuantías 
para Alemania, seguido de (casi a la par) por España y Francia. 
En cuanto a los costes de personal de conducción, se obtiene como conclusión que los costes 
en España son inferiores (en el entorno del 20%) a estos costes en Francia y Alemania, que son 
muy similares entre sí. 
 
Otro aspecto importante a destacar son los costes de la energía. En el caso de la energía 
eléctrica se obtiene que en el caso español resulta bastante más cara que en los casos francés 
y alemán (cabe destacar aquí que el coste de este input energético en Francia es muy inferior 
al que presentan Alemania y España). 
En relación con los costes globales, se llega a la conclusión que los costes totales de 
explotación son en general más elevados en Alemania que en Francia y en España. 
En locomotoras eléctricas, Los mayores costes totales se alcanzan en Alemania en todos los 
supuestos, y pueden explicarse en gran parte por los mayores cánones que se pagan por 
acceder y utilizar la infraestructura.  
 
3.1.4. EXTRAPOLACIÓN DE LAS HIPOTESIS DE PARTIDA A LAS RUTAS EUROASIÁTICAS 
 
En el documento de partida (Estudio de Costes por ferrocarril, de ANFAC), se analiza una 
situación muy básica y demasiado conservadora, al comparar-lo  con las rutas de gran 
envergadura como son las Euroasiáticas. 
 
El presente subapartado tiene como objetivo sintetizar los costes unitarios de una situación de 
partida concreta más o menos común (analizada anteriormente), y así poder extrapolar-lo 
(siempre con medidas justificadas) a las rutas más exigentes de mercancías como son las 
Euroasiáticas. 
A continuación se muestra las hipótesis realizadas: 
 
El estudio de referencia (ANFAC) analiza la siguiente situación de explotación, (figura 20): 
HIPOTESIS REFERIDAS A LA CARGA TRANSPORTADA 
                                                          Longitud del tren 450 metros 
Tráfico previsto: transporte de 30 cajas móviles  
Se ha considerado este escenario conservador (450 metros) para poder evaluar de manera 
más o menos real los costes unitarios. No obstante, la situación de utilizar un tren de 450 
metros, es poco agresivo y competitivo, y más en rutas de alto kilometraje como las de esta 
tesina. 
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Por tanto se plantea como hipótesis: 
 
- La circulación de trenes de 700 metros de longitud (que son los que actualmente están 
en servicio por las rutas Euroasiáticas)  
- La circulación de trenes de 1400 metros de longitud (que se implantarán, según lo 
previsto, en los próximos años). 
 
El hecho de aumentar la longitud de los trenes, permite reducir significativamente los costes 
unitarios de la explotación, ya que al ser trenes más largos, hay más cajas móviles y por tanto 
más contenedores. 
Antes de seguir, mencionar que para la realización de estas hipótesis se ha considerado una 
caja móvil estándar, capaz de transportar dos containers (de 1 TEU) en cada una de ellas. 
 
 
 
Figura 20 . Fotografía de una caja móvil estándar. Fuente: Búsqueda casual de Internet 
 
La siguiente tabla sintetiza la cantidad de contenedores transportados según la longitud del 
tren de mercancías, en las tres situaciones descritas (450m, 700m, 1400m). (tabla 14). 
 
Longitud del Tren Nº Cajas Móviles Nº Contenedores 
450 m 30 60 
700 m 47 94 
1400 m 94 188 
 
Tabla 14: Capacidad transporte en función de la longitud. Fuente: Elaboración propia 
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HIPOTESIS REFERIDAS A LOS PUNTOS DE ORIGEN/DESTINO 
Los costes de partida, están extraídos de una ruta de 600 Km. de distancia entre el punto inicial 
y final. En este sentido, la situación inicial, no se asimila nada a la de nuestro estudio, ya que 
las rutas ferroviarias analizadas en esta tesina son significativamente más largas.   
A modo de síntesis la presente tabla muestra las distancias reales entre los orígenes y destinos 
de las principales rutas terrestres Euroasiáticas. (tabla 15). 
 
Nombre Ruta Punto Origen Punto Final Distancia (Km.) 
Transiberiano Moscú (RUS) Vladivostok (RUS) 9259 Km. 
Corredor S-E Dragoman ( BUL) Lianyungang (XIN) 8313 Km. 
Corredor N-S Helsinki (FIN) Bandar Abbas (IR) 6501 Km. 
TRACECA Curtici (ROM) Lianyungang (XIN) 8045 Km. 
 
Tabla 15: Origen / Final principales rutas ferroviarias. Fuente: Elaboración propia. 
 
El ejemplo base nos muestra las características de frecuencia siguientes: 
HIPOTESIS REFERIDAS A LA FRECUENCIA  
 
 Circulaciones semanales: 4 circulaciones semanales, 
es decir, 2 viajes a la semana (ida más vuelta) 
 Km./tren al año: 125.000 Km./tren 
  
Estos cálculos se justifican de la siguiente manera:  
 
 600 Km. trayecto (ida o vuelta) 
                                                                          Total = 2400 Km./ tren semana 
4 trayectos semanales  
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Multiplicando el resultado de arriba por el número de semanas anuales, 52, obtenemos el 
número de Km./tren anual para esa ruta (de referencia en este caso), por tanto serán: 
 
2400 Km/ tren semana   X  52 semanas = 125.000 Km / tren   (resultado anual) 
 
El siguiente paso, es a través de este planteamiento, obtener la frecuencia de las rutas de 
mercancías euroasiáticas. 
Esto es extremadamente complicado, ya que existen multitud de empresas públicas y privadas 
que operan en estas rutas, con una frecuencia semanal individual para cada una de estas 
empresas. Además hay que sumarle el condicionante extra de tener 4 rutas diferentes 
(Transiberiano, TRACECA, Corredor Norte-Sur y corredor Sur-Este), sin olvidar que cada una de 
ellas transcurre por diversos países, hecho que ha hecho imposible plantear el cálculo de la 
frecuencia de este modo. 
No obstante, he considerado la ruta principal, la ruta por excelencia entre el centro de los dos 
continentes, que es la ruta del transiberiano, que por otra parte es la ruta terrestre que mayor 
tráfico alberga, en TEU’. 
 
He considerado oportuno este planteamiento debido a la privacidad de los datos particulares, 
y por tanto he basado este apartado en un dato de [8] el cual dice que en el año 2010 se han 
transportado por vía transiberiana un total de 200.000 TEUS. 
A partir de este dato de referencia, se muestra la siguiente tabla teniendo en cuenta dos 
escenarios, por un lado el tren de 700 m, y por otro el de 1400 m.(tabla 16): 
 
 
Tabla 16: Comparación de los de trenes de 700 y 1400 metros. 
Fuente: Elaboración propia a partir de [8]. 
 
El numero total de TEU’s transportados, solo hace referencia al tráfico con sentido Europa, es 
decir el que va des de Asia hacia Europa. 
Con este planteamiento observamos que partiendo con un tren de 700 metros, se deben hacer 
42 viajes semanales, por sentido, para poder cubrir los 200.000 TEU’s. En cambio, si 
disponemos de un tren de 1400 metros, únicamente necesitaríamos de 21 viajes semanales 
por sentido.  
 
Longitud tren Capacidad  TEU’s transportados Nº viajes anuales Nº viajes semanales 
700 m 94 TEU’s 200.000 2128 42 
1400 m 188 TEU’s 200.000 1064 21 
Contribución del ferrocarril a la mejora de la oferta en el transporte de mercancías Asia-Europa 
  45 
Una vez supuesto los viajes semanales realizados (frecuencia), y sabiendo que la distancia 
entre origen/destinación de esta ruta es de 9259 Km., es automático calcular los Km/tren año. 
 
 
Tabla 17: Km / tren año de los diferentes trenes. Fuente: Elaboración propia. 
Del análisis de las tablas, juntamente con las hipótesis realizadas, obtenemos las características 
de explotación para la línea del transiberiano, destacando dos situaciones: con un tren de 700 
metros y con otro de 1400 m.(tabla 18 y 19). 
 
Distancia en kilómetros por relación de tráfico 9259 
Circulaciones semanales 42 
Km/tren al año 20.221.656 
Tráfico previsto 94 TEU’s 
 
Tabla 18: Características de explotación con un tren de 700 m.  Fuente: Elaboración propia 
 
Distancia en kilómetros por relación de tráfico 9259 
Circulaciones semanales 21 
Km/tren al año 10.110.828 
Tráfico previsto 188 TEU’s 
 
Tabla 19: Características de explotación con un tren de 1400 m.  Fuente: Elaboración propia 
 
3.1.5 EXTRAPOLACIÓN DE LOS COSTES, A LA RUTA TRANSIBERIANA 
 
Recuperamos en esta tabla, los costes unitarios de referencia, aquellos en los que 
comparábamos la situación entre los países de España, Francia y Alemania. Para un tren de 
450 m. (tabla 20). 
 
 
Longitud tren Longitud línea  viajes semanales Km/tren semana Km/tren anual 
700 m 9259 Km. 42 388.878 20.221.656 
1400 m 9259 Km. 21 194.439 10.110.828 
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RESULTADOS ESPAÑA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 11,5 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,192 
RESULTADOS FRANCIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 11,0 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,183 
RESULTADOS ALEMANIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 12,8 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,213 
 
Tabla 20: Resumen de costes de explotación de un tren de 450 m.  Fuente: [22]. 
 
Para el calculo de los costes unitarios por TEU, se ha tenido en cuenta que el tren de 450 m. 
transporta consigo 30 cajas, por tanto 60 TEU’s (2 contenedores por caja móvil). 
Según el artículo del ANFAC, se muestra mediante un ejemplo que con el aumento de la 
longitud del tren de 450 a 700 m. se disminuye el coste unitario por TEU. 
Esta conclusión es totalmente lógica, ya que al aumentar la longitud del tren, si que aumentan 
los costes variables como por ejemplo la energía utilizada, el mantenimiento de la locomotora 
y el material rodante… pero no lo hacen en tanta medida los costes fijos. 
 
Por tanto, me gustaría destacar de esta situación que, aunque con el aumento de la longitud, 
los costes si que aumentan, no la hacen de manera lineal.(como ejemplo práctico se puede 
decir que aunque pasemos de 700 a 1400 metros de tren, los costes unitarios (€/Km tren), no 
serán el doble al respecto). Esta situación, es ventajosa y permite que el coste unitario del TEU 
transportado disminuya a medida que aumente la longitud. 
 Esta premisa, siempre va ligada a una serie de condicionantes técnicos de entre los cuales 
destacan la fuerza de las locomotoras, el material rodante, el sistema de electrificación…por 
tanto no podemos aumentar tanto como queramos la longitud de nuestros trenes, sin antes 
tratar de manera cuidadosa estos términos. 
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Sin más, a continuación se muestra la tabla de los costes unitarios de un tren de 700 m (t.21). 
 
RESULTADOS FRANCIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 12,675 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,127 
RESULTADOS ALEMANIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 14,75 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,147 
 
Tabla 21: Resumen de costes de explotación de un tren de 700 m.  Fuente: [22]. 
En este supuesto, no se considera el caso de España, ya que aquí no operan trenes de 
mercancías de estas dimensiones. 
Comparando ambas situaciones (de 450m y de 700m), se observa una disminución del 30,87 % 
en el coste unitario del TEU.(tabla 22). 
 
                      TREN DE 450 m                                        TREN DE 700 metros 
RESULTADOS FRANCIA  RESULTADOS FRANCIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 11,0 Total costes unitarios (€/km. tren) 12,675 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,183 Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,127 
RESULTADOS ALEMANIA  RESULTADOS ALEMANIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 12,8 Total costes unitarios (€/km. tren) 14,75 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,213 Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,147 
 
Tabla 22: Comparación de los costes de trenes de 450 y 700 m. Fuente: Elaboración propia 
 
La situación actual de las rutas euroasiáticas presentan los precios unitarios mostrados en la 
tabla de la derecha, donde hace referencia a trenes de 700 metros de longitud. 
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Como resultado final de los costes de la explotación de la línea transiberiana actual (para el 
caso de trenes de 700 metros), tenemos el siguiente intervalo: 
 
 haciendo referencia a la distribución de costes de Francia 
 
12, 675 (€/Km tren) x 20.221.656 (Km/tren al año) = 256.309.498 €/ año 
 
 haciendo referencia a la distribución de costes de Alemania 
 
14,75 ( € /Km tren) x 20.221.656 (km/ tren al año) = 298.269.426 €/ año 
 
 
Por tanto, de manera aproximada, y debidamente justificada [22], se obtiene que los costes 
totales anuales de explotación de la línea transiberiana para el caso de trenes de 700 metros, 
oscilan entre: 
 
 
256.309.498 €/ año y 298.269.426 €/ año 
 
 
Dependiendo de la situación de análisis de los costes a la cual nos ciñamos. (Estructura similar 
a Francia o Alemania). 
 
Para poder preveer los costes de la situación futura próxima, es decir considerando trenes de 
longitud de 1400 metros, calculamos antes los posibles costes unitarios que puede presentar 
este nuevo escenario. 
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Para calcular estos nuevos costes, se ha realizado de manera paralela a la obtención de los 
costes para trenes de 700 m, obteniendo ( tabla 23): 
 
                      TREN DE 700 m                                        TREN DE 1400 metros 
RESULTADOS FRANCIA  RESULTADOS FRANCIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 12,67  Total costes unitarios (€/km. tren) 16,025 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,127 Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,085 
RESULTADOS ALEMANIA  RESULTADOS ALEMANIA  
Total costes unitarios (€/km. tren) 12,75 Total costes unitarios (€/km. tren) 18,65 
Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,147 Total costes unitarios (€/Km TEU) 0,099 
 
Tabla 23: Comparación de los costes de trenes de 700 y 1400 m. Fuente: Elaboración propia 
 
Observamos que el coste unitario del TEU (€/km TEU), en el caso de tratarse de un tren de 
1400 m, presenta una reducción del 53,55% con respecto al precio unitario del tren de 450m. 
Es decir 0,183 € / km TEU (caso de 450 m) respecto a 0,085 € / km TEU (caso de 1400 m). 
Al comparar también las situaciones actual y futura (700 metros vs. 1400 metros) observamos 
un descenso también en el precio unitario del TEU del 33%, ya que estamos hablando de 0,085 
€ / km TEU en el caso de 1400 m, con respecto a 0,127 € /km tren en el caso de 700 m. 
 
Intervalo de los costes finales de explotación en el caso de tren de 1400 metros. 
 
 haciendo referencia a la distribución de costes de Francia 
 
16,025 (€/Km tren) x 10.110.828 (Km/tren al año) = 162.026.019  €/ año 
 
 haciendo referencia a la distribución de costes de Alemania 
 
18,65 (€ /Km tren) x 10.110.828 (km/ tren al año) = 188.566.942 €/ año 
 
Se obtiene entonces que los costes totales anuales de explotación de la línea transiberiana 
para el caso de trenes de 1400 metros, oscilan entre: 
 
162.026.019  €/ año y 188.566.942 €/ año 
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Análisis de las dos situaciones. (700 Vs. 1400)  
Seguidamente pasaremos a analizar dos situaciones distintas de un caso concreto, basado en 
datos reales del 2010, me refiero a los 200.000 TEUS transportados por vía transiberiana. 
A partir de aquí se ha supuesto que eran transportados por dos tipos de trenes diferentes en lo 
que respecta a su longitud (700 y 1400 metros). 
Obteniendo un intervalo de coste anual total de explotación para cada caso: 
 
Utilizando trenes de 700 metros: Entre 256.309.498 €/ año y 298.269.426 €/ año 
 
Utilizando trenes de 1400 metros: Entre 162.026.019  €/ año y 188.566.942 €/ año 
 
Se concluye, en vista a los resultados obtenidos, que para transportar los 200.000 TEUS del 
2010 en el transiberiano, se necesita invertir más, en términos globales si tenemos trenes de 
700 metros. Esto es debido a que al transportar una cantidad fija ( en este caso 200.000 TEUS), 
sale más caro tener trenes de 700 metros, que se caracterizan por transportar 94 TEUS por 
cada trayecto. En cambio los trenes de 1400 metros pueden transportar, a priori, 188 TEUS, 
por tanto se esta doblando la capacidad de carga.  
 
Cuanto mayores sean los trenes (siempre dentro de una serie de condicionantes técnicos) más 
capacidad tendrán, y por tanto menos viajes anuales se tienen que realizar para transportar la 
misma cantidad. 
 
Es de especial interés la implantación próxima del uso de trenes de 1400 metros, 
principalmente para poder combatir la saturación de las líneas (tal y como se explicó en el 
capítulo primero), y así poder ampliar significativamente la capacidad de la línea 
transcontinental.  
 
Es muy importante entender que estos datos unitarios obtenidos (€ / Km TEU), no son los 
datos finales de transporte, sino que únicamente son los datos de explotación de la línea. 
Después, a aparte para calcular el precio final de transporte, se han de considerar multitud de 
variables como el beneficio y servicio de las empresas privadas, la manipulación en los cambios 
de estaciones, impuestos a considerar dependiendo de la mercancía etc.… 
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3.2. ESTRUCTURA DE LOS COSTES MARÍTIMOS 
Actualmente los costes marítimos, en lo que refiere al transporte de contenedores, varían 
significativamente dependiendo de factores como el puerto de origen / destino, la tarifa 
utilizada, etc. 
Con la finalidad de poder conocer de manera general la distribución de estos costes, nos 
hemos basado en [23]. 
En esta página, se menciona que hoy en día transportar un TEU, de China a España, cuesta 
entorno a unos 2000 €, precio de flete. 
Este valor ya tiene incluido en sí mismo, otros costes como por ejemplo: 
 
a) BAF (Bunker Adjustment Factor): recargo por combustible, unos 700 € (500$) 
b) CAF (Currency Adjustment Factor): recargo por cambio divisa, unos 400 € (280$) 
c) PSS: Recargo por temporada alta, unos 70 € (50$) 
d) GRI: Incremento de la tarifa general, unos 350 € (250 $) 
e) Emergency Rate: recargo de emergencia, así que cada naviera lo aplica como y cuando 
quiere. 
f) Canal de Suez: 70 € (50 $)  
g) Extra piratería Somalia: 70 € (50 $) 
Para determinar el coste unitario, por Km. y TEU referente al transporte marítimo, 
analizaremos la ruta entre Shangai y Rotterdam. He considerado esta ruta, debido a que estos 
son los puertos de referencia de sus respectivos continentes, y por tanto el valor será mas 
representativo. 
El transporte de un TEU entre Shangai y Rotterdam cuesta 2200 €. (extrapolando los 
resultados de 23.) Sabiendo que la distancia entre estos dos puntos es de 19 427, 5 Km., 
podemos sacar el coste unitario aproximado. Este es el siguiente: 
2200 € / 19 427, 5 Km., = 0,113 € / Km. TEU 
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3.3. COMPARATIVA DE LOS COSTES ENTRE TRANSPORTE FERROVIARIO Y MARÍTIMO 
Este subapartado tiene trata de resumir y corroborar  mediante la información numérica 
obtenida, la hipótesis principal que gobierna esta primera parte de la tesina. 
Esta hipótesis hace referencia al ratio en el transporte de mercancías entre continentes, 
comparando dos tipos de medios de transporte, el ferroviario y el marítimo. 
Son numerosas las publicaciones o libros que mencionan nuestra hipótesis de referencia:   
 
“ En términos tarifarios, la ventaja del transporte marítimo con respecto al ferroviario, es hoy 
por hoy incuestionable, con un ratio aproximado de 1 a 3” [24]. 
 
 
Análisis de resultados 
Se evalúan las dos rutas más importantes por lo que respecta al tráfico de contenedores entre 
Asia y Europa. Por un lado el transiberiano, y por otro el canal de Suez. 
 
En primer lugar, se muestran los resultados de la línea transiberiana. A través de [25], 
observamos que transportar un container de 20 pies , es decir 1 TEU, entre Corea y  Moscú por 
vía transiberiana cuesta aproximadamente unos 4500 $, que al cambio son 3250 €. 
 
Sabiendo que la distancia de vía que separa estos dos puntos es de 9259 Km., podemos 
calcular los costes unitarios totales por Km. y TEU: 
 
3250 € / 9259 Km. = 0,343 €/Km. TEU 
 
Desglosamos estos 0,343 €/Km. TEU en costes de explotación de la línea, y costes externos. 
 
Los costes de explotación de la línea han sido analizados en este capítulo, partiendo como base 
con los costes de explotación de dos países diferentes (Francia y Alemania).  
Dichos costes oscilan entre 0,127 y 0,147 € / Km. TEU, con un tren de 700 metros, que es el 
que actualmente circula por la línea transcontinental. 
 
Realizando la diferencia entre los costes totales y costes de explotación de la línea, obtenemos 
los costes externos. En este caso varían de 0,196 a 0,216 €/Km. TEU. 
 
Mencionar que estos costes externos tienen orígenes muy diferentes, entre los cuales me 
gustaría destacar los más importantes, al menos según mi opinión, como el beneficio de la 
empresa de los contenedores, la manipulación en las estaciones de transferencia, cambio de 
ancho de vía, impuestos y portes según la mercancía que pueda llevar el container… 
 
Una vez analizada la ruta férrea comercial del transiberiano, pasaremos a hacer lo propio con 
la ruta marítima del canal de Suez.  
Actualmente el precio de un contenedor entre Asia y Europa oscila entorno los 2650$-3500 $ 
es decir unos 1800 € - 2500 €. 
 
Este precio depende de varios factores, principalmente de la distancia entre el origen y el 
destino y de la compañía contratada para hacer los servicios. 
Para proseguir y así obtener los costes unitarios de la ruta marítima, se ha considerado como 
origen y destino del trayecto, dos de los puertos más importantes, en lo que respecta al 
volumen total de TEUS, como son el puerto de Shangai (China) y de Rotterdam ( Holanda). 
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Partiendo del [23], se muestra que el precio para transportar un container de 20 pies (1 TEU) 
de Shangai a Rotterdam, considerando una tarifa all-in (considerando las variables 
mencionadas anteriormente), es de unos 2200 € . 
Recuperando el ejemplo de partida, tenemos que la distancia entre Shangai y Rotterdam es de 
10 490 millas náuticas, (1mn = 1852m), tenemos que la distancia entre estos dos puertos es de 
19 427, 5 Km. ( figura 21). 
 
Figura 21. Itinerario de la ruta Shangai Rotterdam. Fuente: A partir de [26]. 
Comparando ambos costes unitarios totales, tenemos: 
0,343 €/Km. TEU  Transiberiano 
0,113 € / Km. TEU  Canal de Suez 
 Realizando el ratio entre estos dos medios de transporte, obtenemos una relación de:  
 
 
 
 
03,3
/€113,0
/€343,0
=
KmTEU
KmTEU
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Como resultado final de nuestro análisis obtenemos un ratio de 1 a 3.03 al comparar la ruta 
transiberiana, con la ruta del canal de Suez. 
Aunque debido a las diversas variables que determinan los costes finales unitarios de las rutas 
sean muy difícil o prácticamente imposible de calcular, se ha hecho una serie de 
extrapolaciones (a través de ejemplos reales), para poder analizar estas principales rutas 
euroasiáticas.  
Con todo, y considerando el constante dinamismo tanto en términos monetarios (valor del 
dólar), como en términos empresariales (dependiendo del servicio ofrecido por una empresa o 
otra el coste por TEU puede variar), hemos obtenido un ratio de 1 a 3,03 a favor de las rutas 
marítimas. 
Concluimos entonces, que se trata de una primera aproximación buena, con tan solo un 1% de 
desviación, que no se trata de mucho si tenemos en cuenta la privacidad y dificultad de 
obtener fuentes de datos reales sobre el tema. 
Por último, mencionar que efectivamente se corrobora la premisa establecida en muchos 
artículos y libros académicos de que los costes marítimos presentan una ventaja de 
aproximadamente 1 a 3 en comparación de los costes ferroviarios. 
 
 
 
  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Contribución del ferrocarril a la mejora de la oferta en el transporte de mercancías Asia-Europa 
  55 
 
CAPITULO 4 : INTERMODALIDAD 
 
4.1. INTRODUCCIÓN  
Está claro que los costes son factores importantes para los productores y los transportistas, y 
son también un elemento importante para los consumidores, los cuales  parecen estar más 
interesados en el precio de compra que en asuntos como el país de producción o los medios 
de transporte. 
Dada la atención que el consumidor presta al precio, se crea entonces la necesidad 
competitiva de las compañías de reducir aún más sus costes de producción y de transporte. 
En esto entorno, brevemente mencionado, juega un papel muy importante la intermodalidad 
entre los diferentes medios de transporte. 
El objetivo principal de la intermodalidad es el de conectar puntos, en este caso ciudades, 
mediante tipos diferentes de transportes (ferroviario, marítimo…) de la manera más eficiente, 
económica y optimizada posible. 
De manera paralela a este objetivo principal, la intermodalidad solucionará (de manera parcial 
o total, según el caso de análisis), los problemas de congestión y de contaminación debidos al 
masivo uso del transporte. 
Si se consigue todo, esto el proceso de contenerización será óptimo y más respetuoso con el 
medio ambiente. Debemos tratar a la intermodalidad como un sistema de factores. 
Es decir el tener una buena red intermodal, no depende únicamente de un factor en concreto, 
sino que se complementa a través de diversos factores. 
A continuación se describen los factores, situaciones, hechos o variables  más importantes 
para poder lograr una buena conexión intermodal. 
 
Existen multitud de variables importantes a tener presentes para poder determinar si una red 
de transporte intermodal funciona correctamente y proporciona un servicio óptimo. 
4.2. FACTORES A TENER EN CUENTA PARA OBTENER UN BUEN FUNCIONAMIENTO 
INTERMODAL 
Seguidamente, se muestran los que personalmente creo que son prioritarios para conseguir 
dicho objetivo. No obstante, mencionar que estos factores están adaptados al caso de estudio 
de la presente tesina, es decir las rutas euroasiáticas de contenedores. 
 
Distancia desde los mercados principales 
Podemos dividir el viejo continente en dos zonas. Considerando por un lado los países bañados 
por el Océano Atlántico, y por el otro los países interiores. 
Los países costeros (bañados por el Atlántico) se sitúan en el extremo occidental de Europa. 
Estos se encuentran en una franja o un área periférica dentro de la masa total de Europa, 
aunque muy bien conectada mediante las rutas marítimas euroasiáticas que discurren por el 
canal de Suez.  
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Hay sin embargo, la zona interior de Europa, que tradicionalmente ha estado menos conectada 
con los mercados internacionales. Este hecho se debe a una red intermodal, hasta el 
momento, demasiado pobre y sin un buen servicio.  
En los últimos años, en gran parte debido a la globalización y el aumento de las necesidades, se 
ha invertido mucho en conseguir una buena red intermodal europea, con nuevas rutas y 
estrategias (explicadas anteriormente), que acompañado con una creciente oferta de las rutas 
terrestres entre los dos continentes (transiberiano), hace que los países centrales de Europa, 
estén cada vez más interconectados con los mercados principales. 
   
Peligros de embotellamientos 
La congestión en las rutas de mercancías pueden generar consecuencias negativas para el 
desarrollo económico y para la opinión pública, la cual demanda cada vez más un transporte 
sostenible, que no perjudique la salud pública, el ambiente, ni la calidad de vida. 
Los riesgos mayores de congestión, en estas rutas, fueron identificados las áreas centrales de 
producción en Europa. La región centro-europea hace frente al efecto combinado, directo e 
indirecto, de los aumentos en el tráfico local, generando congestión a causa de la expansión 
urbana y, al tráfico resultante del comercio internacional y del comercio interregional, así 
como del tráfico de tránsito. 
Contener los efectos de estas previsiones de incrementos requiere el desarrollo significativo 
del tráfico intermodal. También requiere una estrategia basada en una reorganización de la 
utilización del suelo para la producción y servicios de logística.  
Esto presupone una estrategia de cooperación entre las regiones, las autoridades portuarias y 
los diversos entes involucrados en el transporte. 
A medida que el tráfico aumenta, se hace cada vez más importante establecer centros de 
producción y de distribución, los cuales son vitales para el desarrollo del tráfico intermodal, 
que se utiliza esencialmente en la larga distancia. 
 
Concentración industrial y economías de escala. 
A medida que el comercio se ha desarrollado y los volúmenes han aumentado, también ha 
habido una tendencia hacia una mayor concentración, con grandes compañías mundiales que 
dominan el transporte internacional de mercancías y, algunos de los mayores puertos en 
crecimiento continuo, mientras que las pequeñas compañías e instalaciones han cerrado o han 
sufrido una reducción de negocio. 
Las compañías navieras también han crecido, y las más grandes presentan la misma tendencia 
de convertirse en aun mayores. 
A modo de ejemplo podemos destacar compañías navieras como Maersk, y Christian Salvesen,  
que se han introducido en la logística internacional. Como compañías de logística, pueden 
poseer y operar instalaciones intermodales. En algunos casos, las compañías de logística global 
se han expandido hacia nuevas actividades, por ejemplo, logística Exel opera los 'puertos 
ferroviarios’ intermodales internacionales en Daventry y Doncaster en Inglaterra. 
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 Evolución de los puertos 
 
La liberalización del tráfico marítimo y la creciente competencia entre las compañías de 
transporte marítimo tienen un gran impacto sobre los puertos, y sobre su organización y papel 
regional. 
Los puertos se han convertido hoy en día en verdaderos ejes de actividad. Se enfrentan a las 
demandas de las compañías navieras, las cuales compiten entre ellas, procurando ofrecer un 
transporte puerta a puerta que es más rápido, más seguro y al más bajo precio.  
Los puertos deben también reconocer su poder económico, y el impacto social y económico 
que generan en el área portuaria inmediata y en el hinterland. En un entorno de competencia 
creciente. 
En referencia a este tema, me gustaría destacar literalmente la frase una frase, que dice: 
 
“ la batalla entre los puertos también se lucha en tierra firme. Es en tierra firme donde pueden 
realizarse las mayores ganancias de productividad.”[27] 
 
Esta frase, habla por si sola. Destaca fuertemente la importancia que tiene una buena red 
intermodal para el desarrollo económico de un puerto hoy en día. 
El desarrollo de un puerto está íntimamente ligado al del territorio con el que está relacionado. 
Tanto del lado del mar como de la tierra, este territorio se transforma, evoluciona, plantea 
nuevas preguntas y ofrece nuevas oportunidades, impone cambios de escala. 
 
El foreland y el hinterland 
El foreland del puerto (o su zona de influencia marítima) puede definirse como el espacio 
marítimo de proyección en el que el puerto mantiene vínculos comerciales, o incluso como el 
conjunto de mercados a los que se llega mediante los puntos conectados. 
Esta definición se adapta a todas las actividades de transporte marítimo que impliquen 
intercambios con otros puertos a escala regional, nacional e internacional. 
El hinterland o zona de influencia interna de un puerto es la zona de impacto económico en 
tierra y se define por consideraciones comerciales más que simplemente geográficas. El 
hinterland es el área que abarca el origen y el destino de la mercancía que utiliza el puerto. 
Depende del nivel de actividad económica y de competencia entre los diferentes modos de 
transporte así como de la intermodalidad. El hinterland de un puerto es diferente para cada 
uno de los productos que se transportan. Cada tipo de producto tiene una cadena logística 
diferente. 
 
Tendencias de la industria ferroviaria 
La industria del ferrocarril en Europa en los últimos 10 años ha experimentado los efectos 
generados por la actuación de la UE dirigida a promover la liberalización y la comercialización. 
En particular, la directiva europea 91/440 fue aprobada con el objetivo de fomentar la 
competitividad y el libre acceso, especialmente para los servicios internacionales y exige la 
separación contable de la infraestructura y los servicios. 
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En algunos casos la construcción de nuevas líneas de pasajeros ha producido más capacidad de 
servicios de carga en las líneas convencionales existentes. Sin embargo, en otros casos, se han 
agravado los embotellamientos. Por ejemplo, en las inmediaciones de Burdeos, Le Mans, Ille 
de France, los conductos de mercancía por ferrocarril son extremadamente limitados debido a 
la congestión. 
Aunque la red de ferrocarril tiene cierta capacidad disponible, cerca de 20% de las líneas 
principales de Europa están catalogadas como cuellos de botella. 
Dentro de la industria del ferrocarril, existe un choque potencial entre los intereses del 
transporte ferroviario de mercancías y los intereses de los pasajeros. 
 Los trenes de mercancías son normalmente más pesados (1 - 2.000 toneladas y más, el 
equivalente a 50 - 100 HGVs), más largos (700 metros y más), con velocidades máximas más 
bajas (100kph es lo usual).  Mientras que los servicios de pasajeros son más cortos, más 
rápidos, y requieren de paradas intermedias. 
Es usual en Europa que las autoridades regionales subvencionen servicios ferroviarios de 
pasajeros, los subsidios regionales equivalentes para servicios ferroviarios de mercancías son 
extremadamente limitados. Este conflicto y otras ineficacias operativas dan lugar a que la 
velocidad media para un tren de mercancías internacional en Europa sea de solamente 18 
Km/hora y a la desastrosa estadística de que solamente la mitad de los trenes combinados de 
mercancías circulen con puntualidad.  
En algunos casos el nivel de servicio disponible para la mercancía por ferrocarril no es lo 
suficientemente bueno, o no es percibido como suficientemente bueno para las exigencias del 
cliente. 
 
Tendencias intermodales, instalaciones portuarias y extraportuarias 
Hay una voluntad política general para la transferencia intermodal, y para transportar la 
mercancía por modos diferentes a la carretera. Sin embargo, el transporte de mercancías y la 
industria de la logística operan en un mercado competitivo en el cual los costes globales del 
transporte son el factor determinante para la opción modal.  
Los grandes puertos europeos de contenedores, como Rótterdam, donde empieza a haber 
problemas de capacidad. Muchos puertos europeos tienen conexiones de ferrocarril, pero 
generalmente éstas no se utilizan extensivamente. 
Algunas tendencias de la industria naviera hacen el tráfico intermodal más difícil. Por ejemplo, 
los nuevos contenedores de mayores dimensiones pueden plantear problemas de manejo en 
su destino final y requerir la autorización de una trocha adicional para el transporte por 
ferrocarril. La alternativa de ‘swap bodies', los cuales son buenos para el transporte por 
carretera o por ferrocarril, es también adecuada para la paletización. Sin embargo los swap 
bodies no pueden ser apilados y son más frágiles que los contenedores. 
La estandarización del transporte marítimo dictará las condiciones para la intermodalidad, las 
instalaciones y las capacidades de los puertos, para el transporte por carretera y para las 
empresas del sector, así como las condiciones de seguridad y de trabajo. 
Los avances tecnológicos en el suministro de información pueden ser un factor crítico para una 
mayor utilización de servicios intermodales.  
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Posible Actuación de la UE – Autopistas Ferroviarias 
El concepto de las autopistas ferroviarias no ha sido aún totalmente desarrollado. En relación 
con las mercancías, el término se utiliza para definir una red de rutas ferroviarias por Europa 
que permite transportar en tren la mercancía, de un modo rápido y fiable. En algunos lugares 
este concepto se aplica a las lanzaderas ferroviarias que pueden transportar camiones. Los UE 
esta tomando diferentes medidas para promover el uso del transporte ferroviario de 
mercancías. Las autopistas ferroviarias por Europa podrían ser beneficiosas para los flujos 
norte-sur y para los flujos este-oeste. Tienen una importancia potencial a la hora de facilitar el 
crecimiento del tráfico intermodal y multimodal. 
 
 
Seguidamente se muestra las posibilidades, estrategias y ventajas respecto a la intermodalidad 
que pueden presentar ambos continentes de manera separada. 
 
 
4.3. INTERMODALIDAD EN EUROPA 
Para analizar la intermodalidad en el viejo continente, es imprescindible analizar la situación 
de los principales 4 puertos Europeos, así como la infraestructura que presenta el país de 
origen de cada uno de ellos, para poder conectar de manera optima con otros países. 
Por tanto analizaremos el caso de Holanda (puerto de Rotterdam), Francia (puerto de le Havre 
y Marsella), Alemania (puerto de Hamburgo) y Bélgica (puerto de Amberes). 
 
Alemania tiene una densa red de terminales, única en la UE 
ALEMANIA 
 Este país realiza un fuerte enfoque en el transporte interior Hamburgo / Bremen / Países 
Bajos con operadores como CTD (en color azul en la ilustración).(figura 22). 
En Alemania se realizan tres medidas de apoyo al ferrocarril: la política de regulación, los 
impuestos, la ayuda financiera. También existen varios programas para fomentar los 
servicios e infraestructuras para potenciar el transporte intermodal. 
Estos operadores organizan el transporte de contenedores  en Europa  central y oriental 
Europa. Operadores como Metrans, POLZUG  son líderes de mercado en la organización de 
contenedores hasta desde el puerto hasta el interior. 
Hay cinco conexiones diarias con los trenes de contenedores entre Hamburgo y Praga. 
Se desprende de esto que esta red ferroviaria  es uno de los factores económicos decisivos en 
el funcionamiento de los puertos Alemanes. 
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Figura 22: Diferentes rutas entre diferentes países, con origen en el puerto de Hamburgo. 
Fuente: [28] 
 
 
 
 
 
BÉLGICA 
Este país dispone de 23 terminales, 9 de ellas situadas en la zona del puerto de Amberes. Este 
puerto destaca por la importancia del ferrocarril basado en el transporte combinado hacia 
otros puntos. 
Existe el problema interno de que el transporte en las distancias cortas es muy caro, por ello el 
gobierno tiene previstas unas subvenciones para el transporte combinado de 100 millones de 
€. Hay varias iniciativas para potenciar el transporte intermodal a través de grandes 
infraestructuras: "Liefkenshoek tunnel '(túnel de la zona portuaria de Amberes), el reactivación 
del eje ferroviario Amberes-alemana del Sur), y la modernización de las infraestructuras 
ferroviarias del puerto de Zeebrugge.(figura 23). 
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Figura 23: Diferentes rutas entre diferentes países, con origen en el puerto de Amberes. 
Fuente: [28] 
 
 
FRANCIA  
El puerto de Marsella ha dado una nueva dimensión al interior del País. La red conecta Lyon, 
Duisburg, Estrasburgo, que son los principales centros de transporte combinado. 
Se ha apostado en Francia por un desarrollo "orientado a la red de mercancías", con nuevos 
centros y de mayor calibre para mejorar la estructura de los trenes y así jugar un importante 
papel en los principales corredores europeos. (figura 24). 
 
 
Figura 24: Diferentes rutas entre diferentes países, con origen en el puerto de Marsella.  
Fuente: [28] 
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HOLANDA 
En este país, se combina mucho el transporte por ferrocarril y por vía marítima interna. Ambos 
se unen a los principales corredores Europeos, con conexiones interiores con Venlo (Países 
Bajos), Willebroek (Bélgica),  Duisburg (Alemania), y presenta una estrecha relación 
con terminales en Ámsterdam y Avelgem (Bélgica).(figura 25). 
 
 
Figura 25: Diferentes rutas entre diferentes países, con origen en el puerto de Marsella.  
Fuente: [28] 
 
Existe en Holanda un problema de embotellamiento, debido a que el puerto de Rotterdam 
presenta mucho tráfico de contenedores. Para intentar solucionar este problema, el gobierno 
Holandés intenta desviar el tráfico del puerto de Rotterdam, lo más rápido posible hacia otros 
puntos interiores. 
Esto se consigue invirtiendo más en puertos interiores como el de Maasvalakte, o utilizando 
rutas de mercancías que conectan con otros países como por ejemplo la Betuwe Line 
(conectando con  Alemania). 
 
Las características principales de la betuwe line,  
son las siguientes, (figura 26). 
 Longitud: 160 Km. 
 Ancho de vía : 1435 mm  
 Sistema de electrificación: 25 Kv-50 H 
Figura 26: Itinerario de la Betuwe Line.   
                           Fuente: [29] 
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A modo de resumen, y con la finalidad de observar de manera clara las conexiones ferroviarias 
europeas, referente al tráfico de mercancías, se muestra la siguiente figura ( figura 27): 
 
 
 
Figura 27: Diferentes rutas entre diferentes países, con origen en el puerto de Marsella.  
Fuente: [13] 
 
 
4.4. INTERMODALIDAD EN ASIA  
La flexibilidad y la planificación de escenarios, serán la clave en el análisis y predicción de las 
futuras instalaciones de infraestructura, no sólo para los proveedores de servicios logísticos, 
sino también para los operadores de infraestructuras de transporte, usuarios y propietarios. 
Rusia se propone construir 20.000 kilómetros de la nueva línea ferroviaria para el año 2030, lo 
que representa un aumento del 24% India ha iniciado un programa de construcción de 
carreteras nacionales para ampliar el sistema de autopistas de alrededor de 32.000 km (20.000 
millas) en 2012. Con el fin de proporcionar conectividad ferroviaria con los puertos 
importantes.  
El gasto en infraestructura agresiva de China representa el 80% de la infraestructura de la 
inversión total en la región de Asia oriental entre 2006 y 2010, con una inversión anual de US $ 
350 millones.  
 
En abril de 2010, Abu Dhabi anunció su Plan para la Visión Económica de 2030, en los cuales 
USD 82,9 millones se han destinado a inversión en infraestructura de transporte.  
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El Gobierno brasileño también ha anunciado un Programa de Aceleración del Crecimiento 
nueva (PAC 2) que aportará USD 880 mil millones en infraestructura y proyectos públicos, 
como la segunda fase del programa de estímulo económico, que se invertirán entre 2011 y 
2014. 
 
 A medida que China se ha convertido en una figura importante en la economía mundial 
durante los últimos 30 años, la reestructuración económica en el país y las ganancias de 
eficiencia resultantes han contribuido a un aumento de diez veces más que en 2009 el PIB.  
Sin embargo, China no ha escapado por completo la reacción de la recesión económica 
mundial. En 2009, la demanda externa de las exportaciones chinas cayó por primera vez en 
muchos años, destacando la necesidad de incrementar el consumo interno para que el país sea 
menos dependiente de las exportaciones para su crecimiento económico.  
Actualmente China mira a los crecientes volúmenes de productos nacionales con su vasto 
territorio interior, y por lo tanto plantea hacer planes para este fin. Volúmenes de carga en el 
nuevo puente terrestre de Eurasia continental sigue en auge, con incrementos anuales 
importantes. Este hecho hace que muchas empresas navieras están considerando o ya están 
involucrados en el desarrollo de su negocio intermodal. (figura 28). 
 
Un gran número de puertos han sido dotados de estaciones de ferrocarril de manipulación de 
contenedores y han colocado una serie de trenes programados en el servicio intermodal. 
 
 
Figura 28: Interconexión entre los diferentes puertos asiáticos. Fuente: [28] 
 
- Ejemplos particulares. 
 
China Railway es una empresa de transporte de contenedores en el sector ferroviario. Su 
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ámbito de actuación abarca nacional e internacional de trenes de transporte de contenedores, 
transporte multimodal, a través del transporte ferroviario internacional, el manejo de carga, 
incluidos el almacenamiento, carga y descarga, envasado y distribución, operación y arriendo 
de contenedores, vehículos especiales para contenedores, instalaciones especialmente para 
los contenedores y  el ferrocarril. 
CRCT también opera en el sector de transporte de carga nacional e internacional, así como 
ofrecer servicios de expedición de consultoría en la economía del transporte, la tecnología y 
los campos de información. 
 
En China se redactó en 2009 el "Plan a mediano y largo plazo de Ferrocarriles”, que 
básicamente se basaba en la construcción de 33 estaciones de manipulación de contenedores 
para formar un transporte ferroviario integral. 
De estas 33 terminales (algunas a día de hoy en construcción) destacan, por su capacidad, las 
de: Shangai, Zhengzhou, Chongqing, Qingdao, Xi’an, Wuhan, Haerbin, Beijing, Wulumuqi, 
Lanzhou, Shenzhen, Guangzhou, Ningbo, Tianjin, Shenyang. 
 
-  Centros logísticos interior de la China 
Hasta la fecha, la mayoría de las construcciones y los centros de los operadores logísticos 
modernos han concentrado sus esfuerzos en las regiones costeras, principalmente 
metropolitanas que abarcan el 85% de las actividades  
Este esquema logístico en China siempre se ha realizado cerca del sur-este del país. Sin 
embargo, las grandes empresas de logística (DHL, Fedex) también han descubierto la 
importancia del interior de China. 
Estos centros logísticos y almacenes de los que hablábamos, se pueden dividir en dos 
categorías:  
 
 
 
1. Hubs o centros primarios (controlan las exportaciones) 
 
2. Hubs o centros secundarios (control mercado interior) 
 
 
 
 
 
A continuación se muestra una figura, (figura 29) con los hubs actuales y próximos de China:  
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Figura 29: Principales hubs de China. Fuente: [28] 
 
 
4.5. ANALÍSIS DE CASOS CONCRETOS DE INTERMODALIDAD 
El presente subcapítulo tiene como finalidad encontrar las zonas, el radio de influencia, dentro 
del cual el transiberiano presenta ventajas económicas con respecto al tráfico marítimo en 
Europa. 
Para hacer esta comparación se ha tenido en cuenta los costes unitarios obtenidos en el 
capítulo 3, tanto en lo referente al transporte ferroviario como marítimo. 
La estrategia seguida para determinar este radio de influencia ventajoso, no es otro que aplicar 
los diferentes costes totales (incluyendo costes debidos a la intermodalidad) a las rutas 
particulares entre dos puntos concretos, (entre dos ciudades, una Asiática y otra Europea).  
Particularmente se ha considerado una como ciudad Asiática, Pekín, la capital de China, ya que 
se trata de una capital muy productiva y con unas distancias parecidas con respecto a 
Vladivostok (inicio del transiberiano) o Shangai (principal puerto de contenedores de China). 
Por estos dos motivos he considerado oportuno iniciar el estudio respecto a esta ciudad. 
En cambio, por lo que respecta al caso Europeo y para poder definir mejor el radio de 
influencia donde el transiberiano presenta ventaja económica con respecto a la ruta del canal 
de Suez, se ha considerado un total de 9 capitales Europeas como Minsk, Berlín, Praga, Paris, 
Viena, Zurich, Budapest, Bruselas y Varsovia. 
 
 
 
 
 
 
Contribución del ferrocarril a la mejora de la oferta en el transporte de mercancías Asia-Europa 
  67 
De esta manera tenemos los siguientes 9 trayectos (tablas 24,25,26,27,28,29, 30, 31 y 32): 
Pekín- Minsk 
Pekín-Budapest 
Pekín-Berlín 
Pekín-Praga 
Pekín-Paris 
Pekín-Viena 
Pekín- Zurich 
Pekín-Bruselas 
Pekín-Varsovia 
 
Para cada uno de estos trayectos se determina cuánto costaría transportar un contenedor de 
20 pies, es decir de un TEU, tanto por el transiberiano, como para el canal de Suez. 
Antes de pasar a analizar con detalle cada uno de los citados ejemplos, realizaremos unas 
hipótesis para poder calcular de manera aproximativa, los siempre difíciles costes de 
intermodalidad, que permiten la transferencia de la mercancía del mar hasta el punto de 
destino, que es siempre un punto terrestre, en tierra firme. 
Se ha de considerar, para evaluar estos costes, la siguiente estructura (figura 30): 
 
 
Figura 30: Esquema de los costes totales en la cadena de transporte marítimo. Fuente: [30]. 
El precio que hemos obtenido en el capitulo 3, con respecto al transporte de un container 
entre Shangai y Rotterdam, era de unos 2200 €. 
Este precio incluye el precio de flete más algunos factores como (combustible, cambio de 
divisa, canal de Suez…) (especificados en el capítulo 3). 
 
No obstante hay que considerar unos gastos de destino, correspondientes a la intermodalidad, 
como son: 
1. THC = 150 € (aunque varia dependiendo del puerto). 
2. Documentación  = 100 € 
3. Seguro RC (3-4 % sobre flete) = 70 €  
4. Coste logístico = 30 € 
5. aranceles (2 % coste flete) = 50 € 
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Considerando todos estos factores de destino, tenemos un coste de aproximadamente 
400€/TEU por ser transportado en barco. 
 
También debemos tener en cuenta, el coste de cambio de transporte, de marítimo a ferrocarril 
y a camión. Esta información es de muy difícil acceso, a pesar de ello se ha considerado una 
tarifa de los niveles tarifarios por ferrocarril del puerto de le Havre, que datan del 1996 [32]. 
Observamos que la tarifa entre Le Havre a Lyon es de 925 € y la distancia entre estas dos 
ciudades es de 545 km, por tanto obtenemos un coste unitario de 0,59/Km TEU 
Suponiendo similares, por falta de información, las tarifas del puerto de le Havre y de 
Rotterdam,   y aplicando un crecimiento anual del  2,9 % o lo que es lo mismo, un aumento del 
52.3 % sobre el precio obtenido, con la finalidad de actualizar-lo al 2011 [31]. 
Por tanto obtenemos que el coste unitario de 0,59 € /Km TEU en el 1996, se convierte en un 
0,899 €/Km TEU. 
Este precio unitario, incluye la prestación por ferrocarril, movimiento en la terminal de 
contenedores, carga sobre el camión, entrega, carga del contenedor vacío y retorno al punto 
de origen. Lo explicado hasta ahora, hace referencia únicamente al transporte combinado 
marítimo y ferroviario (intermodal), utilizado para analizar la ruta circulante por el canal de 
Suez. 
En cambio, para considerar la ruta transiberiana, no se ha considerado estos costes de 
transferencia portuaria, determinando el precio final, aplicando simplemente los costes 
unitarios conseguidos del apartado 3 a la distancia entre las ciudades estudiadas. 
 
 
Trayecto 1 Pekín-Minsk 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Minsk 681 0,343 233,583 Rotterdam-Minsk 1552 0,899 1395,248 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 3409,42  TOTAL (€) 4950,68 
 
Tabla 24: Análisis  costes ruta Pekín-Minsk, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
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Trayecto 2 Pekín-Praga 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Praga 1668 0,343 572,124 Rotterdam-Praga 723 0,899 649,977 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4206,55  TOTAL (€) 4205,41 
 
Tabla 25: Análisis  costes ruta Pekín-Praga, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
 
 
 
 
Trayecto 3 Pekín-Berlín 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Berlín 1613 0,343 553,259 Rotterdam-Berlín 606 0,899 544,794 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4187,68  TOTAL (€) 4100,23 
 
Tabla 26: Análisis  costes ruta Pekín-Berlín, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
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Trayecto 4 Pekín-París 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-París 2487 0,343 853,041 Rotterdam-París 373 0,899 335,327 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4487,46  TOTAL (€) 3890,76 
 
Tabla 27: Análisis  costes ruta Pekín-París, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
 
 
 
 
 
Trayecto 5 Pekín- Viena 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Viena 1669 0,343 572,467 Rotterdam-Viena 941 0,899 845,959 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4206,89  TOTAL (€) 4401,39 
 
Tabla 28: Análisis  costes ruta Pekín-Viena, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
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Trayecto 6 Pekín – Zurich 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Zurich 2194 0,343 752,542 Rotterdam-Zurich 583 0,899 524,117 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4386,97  TOTAL (€) 4079,55 
 
Tabla 29: Análisis  costes ruta Pekín-Zurich, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
 
 
 
 
Trayecto 7 Pekín – Budapest 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Budapest 1562 0,343 535,766 Rotterdam-Budapest 1170 0,899 1051,83 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4170,19  TOTAL (€) 4607,26 
 
Tabla 30: Análisis  costes ruta Pekín-Budapest, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
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Trayecto 8 Pekín – Bruselas 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Bruselas 2253 0,343 772,779 Rotterdam-Bruselas 118 0,899 106,082 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4407,20  TOTAL (€) 3661,52 
 
Tabla 31: Análisis  costes ruta Pekín-Bruselas, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
 
 
 
 
 
Trayecto 9 Pekín- Varsovia 
 
TRANSIBERIANO   CANAL SUEZ    
Ciudades km € /Km. TEU Subtotal Ciudades km € /Km. TEU Subtotal 
Pekín-Vladivostok 1337 0,343 458,591 Pekín-Shangai 1068 0,899 960,132 
Vladivostok-Moscú 9259 0,343 3175,837 Shangai-Rotterdam 19428 0,113 2195,3075 
Moscú-Varsovia 1129 0,343 387,247 Rotterdam-Varsovia 1129 0,899 1014,971 
    Tarifas de destino   400 
 TOTAL (€) 4021,67  TOTAL (€) 4570,41 
 
Tabla 32: Análisis  costes ruta Pekín-Varsovia, entre el Transiberiano y canal de Suez. 
Fuente: Elaboración propia a partir capítulo 3. 
 
 
A través de esta segunda parte de la tesina, se demuestra la afirmación de que el ferrocarril 
transiberiano puede competir respecto a la ruta del canal de Suez, en lo que respecta a 
términos económicos, siempre y cuando se trate de puntos interiores. 
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Hace falta recordar que  estos datos hacen referencia a un contenedor de 20 pies, a un TEU, 
que se transporta en un tren de longitud actual de 700 metros. 
Con estos condicionantes de explotación, se determina que el transiberiano es competitivo 
con el mar a través de un radio de influencia de aproximadamente 1600 Km. de distancia con 
respecto Moscú, además esta distancia se ve incrementada en los países de Europa del Este.  
En la siguiente figura, la franja marcada en verde, muestra de manera aproximada el área 
terrestre donde el tráfico de contenedores transportados por el transiberiano presenta 
ventajas económicas con respecto a la vía del canal de Suez.  
En color azul, tenemos la zona donde presentan características económicas similares ambas 
alternativas. 
Por último en color amarillo se muestra aquella zona de continente donde claramente las rutas 
marítimas presentan una situación óptima para el tráfico de contenedores. 
No obstante, si se invierte en conseguir una buena interconexión intermodal, en un futuro la 
franja azul ocupará gran parte del mapa (figura 31) ,mientras que las zonas verdes y amarillas 
tenderán a disminuir. 
 
 
Figura 31: Mapa del área de influencia de la rentabilidad del Transiberiano versus canal Suez . 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del capítulo 3. 
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CAPITULO 5 : CONCLUSIONES 
El ferrocarril puede ser una alternativa real y competitiva respecto a la vía marítima en lo que 
se refiere al tráfico de mercancías contenerizadas entre Asia y Europa.  
Existen varios corredores ferroviarios de mercancías euroasiáticas según el EATL. Cada uno de 
ellos esta dotado de unas características propias, que a su vez, estas no son homogéneas en 
todo su trayecto.  
Existen muchas variaciones técnicas y de explotación en cada uno de los corredores, como por 
ejemplo el tipo de electrificación, el ancho de vía, la señalización, el estado de la 
infraestructura, aspectos políticos, etc. A causa de estos factores, aún hoy en día el ferrocarril 
de mercancías entre Asia y Europa, deja mucho por mejorar. 
Por ese motivo, hay varias organizaciones interestatales y programas, dedicados a la 
unificación y homogenización de los parámetros determinantes en las rutas, para así poder 
ofrecer un servicio más eficiente y competitivo a los clientes (empresas). 
Sin duda, el hecho de homogeneizar todos estos factores reduciría considerablemente el 
precio de explotación de las líneas, y no solamente esto, sino que también se disminuiría aún 
más el tiempo de viaje, pudiendo aumentar la capacidad de la misma. Esto hecho contribuiría 
positivamente al aumento del tráfico de contenedores. 
 
Del estudio de las diferentes rutas, se concluye, que el ferrocarril entre ambos continentes, 
concretamente analizando el transiberiano, aunque presente costes unitarios de 1 a 3 con 
respecto a los costes marítimos, puede ser competitivo en determinadas circunstancias. 
 Se demuestra la afirmación de que el ferrocarril transiberiano puede competir respecto a la 
ruta del canal de Suez, en lo que respecta a términos económicos, siempre y cuando se trate 
de puntos interiores. No cabe ninguna duda sobre la ventaja que presenta el transiberiano, en 
lo que respecta tiempo de viajes.  
Hace falta recordar que  estos datos hacen referencia a un contenedor de 20 pies, a un TEU, 
que se transporta en un tren de longitud actual de 700 metros. Con estos condicionantes de 
explotación, se determina que el transiberiano es competitivo con el mar a través de un radio 
de influencia de aproximadamente 1600 Km.  
No obstante hay que decir que en el centro-este de Europa, podría presentar nuevas ventajas 
si hubiese una mejor red intermodal, donde se unificaran las normas, señalización… 
También decir que si bajasen los precios los costes de transferencia o si en el ferrocarril se 
utilizasen vagones de 1400 m (futuros), seguro que este radio de influencia aumentaría.  
No hay que ver al ferrocarril como un competidor de la vía marítima, simplemente como un 
complemento dependiendo de las zonas a las que vaya, como zonas interiores. De esta manera 
se permite descongestionar las líneas marítimas, ofrecer unas líneas de ferrocarril eficientes y 
en definitiva una mayor especialización y servicio a la zona de transporte 
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CAPITULO 6 : ÁREAS FUTURAS DE INVESTIGACIÓN 
Para poder ampliar el ámbito de estudio de esta tesina sería adecuado complementarlo con 
otros factores relacionados, que sin duda aportarían complementariedad y verificación a los 
datos obtenidos.  
La información y los datos iniciales de los que se dispone para analizar las rutas de mercancías 
euroasiáticas son mínimas, debido a que, para poder desglosar los costes de las mismas entran 
en juego multitud de factores: técnicos, legislativos, económicos, políticos, etc. Además se 
tiene que tener en cuenta que estos trayectos de mercancías discurren por muchos países 
distintos, cada uno de los cuales presentan unos intereses distintos entre sí. 
Por ello, creo que sería conveniente, crear, un base de datos significativos sobre el presente 
tema, y así desprivatizar esta información, que en mi opinión debería ser de uso público. 
 
Se ha analizado un ejemplo de explotación ferroviaria, teniendo en cuenta la longitud de la 
mayoría de los trenes comerciales, es decir de 700 m. A partir de este dato, se ha obtenido que 
el transiberiano, presenta una serie de ventajas económicas respecto a las rutas marítimas, 
siempre i cuando se este dentro de un área de unos 1600 Km. de radio. Sería oportuno, 
dimensionar, según el mismo planteamiento, y teniendo en cuenta los datos futuros, cual sería 
el radio en el caso de utilizar trenes de 1400 m.  
Referente a lo citado anteriormente, podemos predecir con seguridad que los costes unitarios 
disminuirán considerablemente, por tanto aún el transiberiano presentará más competividad 
respecto al transporte marítimo. Como consecuencia el área aumentará, sobrepasando esos 
1600 Km. obtenidos del tren de 700m. 
 
Este estudio, se podría complementar analizando la repercusión económica positiva que 
tendría la unificación de las diferentes variables ferroviarias, como por ejemplo el ancho de 
vía, la igual electrificación, etc. En otras palabras, no es más que estudiar la viabilidad 
económica de implementar nuevas medidas homogeneizadoras.  
 
Por último, sería interesante analizar si sería viable o no, implantar el sistema de explotación 
de las rutas de mercancías ferroviarias utilizado en los Estados Unidos, con todo lo que ello 
supone, como por ejemplo la utilización de locomotoras diésel o la distribución de 
contenedores en dos plantas.  
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